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Die  Berliner  Stadtbahn, 

ihr  Bau,  und  ihre  Entwicklung 
1882  bis  1887. 

Nach  amtlichen  Quellen. 


ERSTER  ABSCHNITT. 

Entstehung  und  Bau. 

Die  erste  Anregung  zur  Erbauung  einer  Stadtbahn  in  Berlin  ging 
von  der  Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft  aus,  welche  in  einer  Eingabe 
vom  2.  Mai  1872  an  den  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  die  Absicht  zu  erkennen  gab,  behufs  Abkürzung  des  Weges  naeh 
dem  südwestlichen  Deutschland  und  der  Schweiz  eine  Eisenbahn  (Süd- 
westbahn) über  Charlottenburg,  Potsdam,  Erfurt  nach  Meiningen  zu  bauen, 
welche  am  Ostbahnhof  in  Berlin  beginnend,  zugleich  die  Stadt  Berlin  von 
Osten  naeh  Westen  durchziehen  sollte. 

Dieser  grofse  Plan  mufste  indessen  schon  bald  aufgegeben  werden. 
Es  gelang  nicht,  das  für  ein  solches  Unternehmen  erforderliche  Kapital 
von  150000000  m  aufzubringen.  Die  Gesellschaft  beschlofs  daher,  sich 
auf  den  Bau  der  Berlin  durchziehenden  Strecke  der  Bahn  zu  beschränken 
und  bat  gegen  Ende  des  Jahres  1873  die  Staatsregierung  um  ihre  Be- 
theiligung an  einem  solchen  Unternehmen.  Diese  entsprach  jenem  Ersuchen 
und  schlofs  am  15.  Dezember  1873  mit  der  Deutschen  Eisenbahnbau- 
Gesellschaft  und  den  damaligen  Privateisenhalm-Gesellschaften,  der  Berliu- 
Potsdara- Magdeburger,  Magdeburg -Halberstädter  und  Berlin -Hamburger 
Eisenbahn- Gesellschaft,  deren  Anschlufs  an  eine  Stadtbahn  ins  Auge  gc- 
fafst  wurde,  einen  Vertrag  über  Bildung  einer  Aktiengesellschaft  unter  der 
Firma  ..Berliner  Stadteisenbahn-Gesellschaft"  ab. 

Durch  Gesetz  vom  20.  März  1874  (G.-S.  S.  111)  wurde  der  Vertrag 
genehmigt.  An  dem  auf  48  Millionen  Mark  bemessenen  Grundkapital 
der  Aktiengesellschaft  betheiligten  sieb: 

Archiv  für  EuenbHhnwesen.   lfm  1 


2 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


1.  Der  Staat  mit   21000000  M 

2.  Die  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft mit   6  000000  ., 

3.  Die  Magdeburg  -  llalbcrstädter  Eisenhahn  -  Gesell- 
schaft mit   6  000000 

4.  Die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft  mit       3  000  000  ., 

5.  Die  deutsche  Eisenbahnbau-Gesellschaft  mit      .    .     12  ODO  000  .. 

Zusammen  48  000  000 
Nach  Einzahlung  von  10  %  des  Aktienkapitals  wurde  die  erste 
Generalversammlung  am  2.  Juli  1874  abgehalten,  der  Aufsichtsrath  auf 
ein  Jahr  gewählt  und  als  dessen  Vorstand  nach  Mafsgabe  des  Vertrages 
eine  vom  Staate  eingesetzte  Behörde  unter  der  Firma:  „Königliche 
Di  rektion  der  Berliner  Stadteisenbahn-G  ese 1 1  sc haft"  eingesetzt. 

Eine  Nachprüfung  des  ersten  |K«>stenüberschlages  ergab,  dafs  das 
angenommene  Kapital  zur  Ausführung  der  Stadtbahn  nicht  ausreichend, 
vielmehr  ein  weiterer  Betrag  von  mindestens  9100000  M  erforderlich 
sein  werde.  Inzwischen  hatte  auch  die  Deutsche  Eisenbahnbau-Gesellschaft 
von  ihrem  Antheile  nur  20  %  (2  400  000  .//)  einzahlen  können.  Dieser 
Betrag  wurde  durch  Aufsichtsrathsbesehlufs  vom  10.  Februar  1877  für 
verfallen  erklärt  :  der  j  Restbetrag  [von  9f500000  M  war  infolgedessen 
gleichfalls  anderweit  zu  beschaffen,  im  Ganzen  also  für  eine  Summe  von 
norh  18  700000*//  Deckung  zu  suchen. 

Die  zur  Aufbringung  dieser  Summe  zwischen  der  Regierung  und  den 
drei  betheiligten  Eisenbahngesellschaften  geführten  Unterhandlungen  fanden 
ihren  Abschlufs  in  dem  Vertrage  vom  23.  Februa.  1878,  dessen  wesent- 
licher Inhalt  dahin  ging: 

1.  Die  Aktiengesellschaft  „Berliner  Stadt-Eisenhahn-GesellschafV*  ist 
aufzulösen. 

2.  Das  Eigenthum  an  dem  gesammten  Unternehmen  geht  auf  den 
Staat  über. 

3.  Die  drei  betheiligten  Privateisenbahngesellschaften  zahlen  als  einen 
unverzinslichen  und  niemals  zurückzufordernden  Beitrag  zu  den  Baukosten 
der  Stadtbahn  40%  des  von  ihnen  gezeichneten  Aktienkapitals,  d.  h. 
zusammen  K  000  000  m 

4.  Den  Privateisenbahngesellschaften  wird  das  Recht ,  ihre  Bahnen 
an  die  Stadtbahn  anzuschliefsen,  gewährt,  soweit  dasselbe  nicht  bereits 
durch  Konzessionirung  der  Anschlüsse  seine  Erledigung  gefunden  hat. 

5.  Die  Festsetzung  der  Beförderungspreise  auf  der  Stadtbahn  ist  ledig- 
lich Sache  der  Regierung. 

Die  sonstigen  Vereinbarungen  betrafen  das  Verhältnifs  der  Stadt- 
bahn- zu  den  Privatbahnzügen,  die  Kosten  derselben,  die  Expedition  und 
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anderes.  Diese  Bestimmungen  sind  wegen  der  vor  Fertigstellung  der 
Bahn  erfolgten  Verstaut  Heilung  zweier  der  bet  heiligten  Privathahnen  nur 
für  die  dritte  —  die  BerlinJ-  Hamburger  Bahn  —  vorübergehend  in  Kraft 
getreten. 

Auf  Grund  des  Vertrages  vom  23.  Februar  1878  wurde  dem  Land- 
tage unter  dem  8.  März  1878  ein  Gesetzentwurf  über  die  Fertigstellung 
Berliner  Stadteisenbahn  für  Staatsrechnuug  vorgelegt.  Der  Gesummt  betrag 
der  zur  Vollendung  der  Bahn  über  [den  dem  Gesetze  vom  20.  März  1874 
zu  Grunde  liegenden  Kostenanschlag  hinaus  uoch  erforderlichen  Mittel,  oin- 
schliefslich  derjenigen  für  über  Bedarf  angekaufte  und  noch  anzukaufende, 
später  aber  wieder  zu  veräufsernde  Grundstucke  wurde  in  demselben  auf 
35  700  000  M  festgestellt.    Diese  Summe  setzt  sich  wie  folgt  zusammen: 

1.  Ausfall  am  Anlagekapital  durch  Ausscheiden  der 
Privateisenbahngesellschaften   9  CO.) 000  .U 

2.  Ausfall  der  Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft  .      9G0000Ü  „ 

3.  Bedarf  über   den  ursprünglichen  Kostenanschlag 

hinaus   9100000  . 

4.  Für  über  Bedarf  angekaufte  und  noch  anzu- 
kaufende, später  wieder  zu  veräufsernde  Grund- 
stücke   8  (XX)  000  „ 

Zusammen  35  7000(X)  m 

Der  Entwurf  fand  die  Zustimmung  der  Landesvertretung  und  wurde 
als  Gesetz  vom  26.  Juni  1878  (G.-S.  S.  259)  veröffentlicht. 

Der  Staat  hatte  nunmehr  die  Berliner  Stadtbahn  auf  eigene  Kosten 
und  Gefahr  auszuführen  und  zu  betreiben. 

Die  Gesammtsumme  der  ihm  zur  Verfügung  stehenden  Mittel  hetrugj: 

1.  Xach  dem  Gesetz  vom  20.  März  1874      .    .    .    .    '2 1  000  000  m 

2.  Nach  dem  Gesetz  vom  26.  Juni  1878   35  700  000  „ 

3.  Die  verfallenen  Aktieneinzahluugen  der  Deutschen 
Eisenbahnbau-Gesellschaft   2  400000  n 

4.  Die  Beiträge  der  drei  Privatci.senbahngcsellschaften      6  000000  „ 

Zusammen  65  100  000  Ji 

In  dieser  Summe  sind  die  Kosten  für  Herstellung  der  beiden  An- 
schlufsbahnhofe  im  Osten  Berlins  und  in  Charlottenburg  nur  zum  Theil 
enthalten,  der  andre  Theil  dieser  Kosten  war  von  den  Anschlufshahucu 
zu  tragen,  und  zwar  beim  östlichen  Bahnhof  von  den  beiden  östlichen 
Staatsbahnen,  beim  westlichen  in  Charlottenburg  von  der  Magdeburg- 
Halberstädter,  der  Berlin-Hamburger,  der  Berlin-Wetzlarer,  der  (vormaligen) 
Nicderschlesisch-Märkischen  und  der  Bcrlin-Potsdam-Magdehurger  Bahn. 
Man  ging  hierbei  von  der  Erwägung  aus,  dafs  die  Bahnhofe  einen  Theil 
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der  Anschlüsse  bilden,  zu  deren  Herstellung  sich  die  Anschlufsbahuen 
durch  den  Vertrag  vom  23.  Februar  1878  verpflichtet  hatten,  und  dafs  die 
Bahnhofsanlagen  zum  Theil  dem  besonderen  Interesse  dieser  Bahnen  dienen 
sollten. 

Die  Kosten  des  östlichen  Anschlufsbahnhofes  bis  zur  Andreasstrafse, 
jedoch  mit  Ausschlufs  der  Geleiserampe,  welche  von  dem  hochgelegenen 
Bahnhofsplanum  bis  zum  Niveau  der  beiden  Staatsbahnen  in  östlicher 
Richtung  hinabführt,  waren  auf  5  200 000  m  veranschlagt:  hierzu  hatte  die 
Stadtbahn  1700000  M  zu  zahlen. 

Die  Kosten  des  westlichen  Anschlufsbahnhofes,  ungefähr  von  der 
Wilmersdorferstrafse  bis  zum  östlichen  Widerlager  der  Strafse  No.  19, 
waren  im  Anschlag  auf  5  661  000  M  festgesetzt.  Infolge  einer  Einschrän- 
kung der  Bahnhofsbreite  ermäfsigte  sich  diese  Summe  auf  4  570401  ji. 
Der  Antheil  des  Stadtbahnbaufonds  an  dieser  Summe  betrug  V3  =  1  523  466.4/, 
der  der  vorgenannten  5  Anschlufsbahuen  je  Vis^  60^38?  j/ 

Die  Antheile  der  Stadtbahn  an  den  Kosten  der  Endbahnhöfe  sind  in 
den  oben  aufgeführten  05  100000  m  mit  enthalten.  Das  ganze  für  die 
Herstellung  der  Stadtbahn,  einschliefslich  der  Endbahnhöfe,  in  Aussicht 
genommene  Kapital  betrug  also  rund  71  047  000  M. 

Die  zur  Ausführung  des  Gesetzes  vom  26.  Juni  1878  alsbald  getroffenen 
Mafsnahmen  fanden  allseitige  Genehmigung,  und  durch  Allerhöchste  Ordre 
vom  15.  Juli  1878  wurde  als  bauleitende  Behörde  die  rKöni gliche 
Direktion  der  Berliner  Stadteisenbahn*  eingesetzt. 

Die  Ausarbeitung  der  Entwürfe  für  die  beiden  Anschlufsbahnhöfe, 
sowie  die  Leitung  der  Bauausführungen  innerhalb  der  den  drei  Anschlägen 
zu  Grunde  liegenden  Grenzen  wurde  der  Königlichen  Direktion  der 
Berliuer  Stadteisenb ahn  mit  übertragen,  während  die  aufserhalb 
dieser  Grenzen  liegenden  Anschlüsse  u.  s.  w.  von  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Berlin  und  den  betheiligten  Privateisenbahngesellschaften 
ausgeführt  wurden. 

Die  im  Jahre  1874  gebildete  Königliche  Direktion  der  Berliner  Stadt- 
eisenbahn-Gesellschaft hatte  beim  Beginn  ihrer  Thätigkeit  unifassende  von 
der  Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft  ausgeführte  Vorarbeiten,  sowie 
eine  in  den  Hauptzügen  durch  Ankäufe  von  Grundstücken  bereits  fest- 
gelegte Linie  vorgefunden.  Hiernach  war  eine  viergeleisige  Viaduktbahn 
geplant,  welche  an  einer  Stelle  zwischen  dem  damaligen  Frankfurter-  und 
dem  Ostbahnhofe  beginnend,  als  selbständiges  Verkehrsglied  Berlin  durch- 
kreuzen und  in  Charlottenburg  an  die  geplante  Südwestbahn  ihren  An- 
schlufs  erreichen  sollte.  Zwei  Geleise  waren  für  den  Personenverkehr,  die 
beiden  andern  für  den  Güterverkehr  bestimmt. 
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In  Folge  des  Eingreifens  des  Staats  und  nach  Aufgabe  des  Baues 
der  Südwestbahn  wurden  andere  Gesichtspunkte  mafsgebend. 

Umfassende  Beobachtungen  der  Verkehrsverhältnisse  sämmtlicher  in 
Berlin  einmündenden  Bahnen,  das  Studium  der  Stadtbahnen  in  London 
und  Xewyork,  sowie  sonstige  Vorerhebungen  führten  die  Staatsregierung 
zu|  der  Ueberzeugung,  dafs  die  Berliner  Stadteisenbahn  vor  allem  dem 
Personenverkehr  zu  dienen  habe  und  deshalb  sämmtliche  vier  Geleise 
diesem  Zwecke  nutzbar  zu  machen  seien,  dafs  die  Bahn  nicht  nur  als  eine 
Verbindung  der  in  Berlin  mündenden  Bahnen  untereinander  und  mit  dem 
Mittelpunkt  der  Stadt,  sondern  auch  als  ,ein  bequemes  und  brauchbares 
Verkehrsmittel  zwischen  den  einzelnen  Stadttheilen,  sowie  zwischen  diesen 
und  den  an  der  Ringbahn  und  den  andern  Bahnlinien  gelegenen  Villen- 
stfidten  und  Vororten  von  gröfster  Wichtigkeit  sei. 

Auf  Grund  solcher  Erwägungen  wurden  insbesondere  nach  zwei  Rich- 
tungen wesentliche  Veränderungen  der  ursprünglichen^Entwürfe  beschlossen: 

1.  Die  Bahn  ist  nicht  als  selbständiges  Verkehrsglied  zu  betrachten, 
sondern  in  engste  und  wechselseitige  Beziehung  zu  der  theils  bereits  fertig 
gestellten,  theils  im  Ausbau  begriffenen  Ringbahn  zu  bringen. 

2.  Von  der  Benutzung  der  Stadtbahn  zum  Güterverkehr  ist  vorläufig 
Abstand  zu  nehmen.  Die  vier  Geleise  sind  lediglich  für  den  Personen- 
verkehr bestimmt,  und  zwar  soll  das  eine  Geleisepaar  dem  Stadt-  und 
Stadtringbahnverkehr,  sowie  dem  Vorortverkehr,  das  andere  dem  Fern- 
verkehr dienen. 

Nach  Eröffnung  der  Bahn  ist  indessen  aus  Betriebsrücksichten  auch 
der  Vorortverkehr  auf  die  Ferngeleise  verwiesen  worden.' 


Die  bauliche  Herstellung  der  Bahn. 

Im  Herbst  des  Jahres  1875  wurde  mit  der  eigentlichen  Bauausführung 
begonnen,  und  zwar  zunächst  mit  der  Herstellung  einzelner  Theile  des 
Viadukts  Andreasstrafse  —  Krautstrafse. 

Die  sehr  schwierige  und  zeitraubende  Enteignung  der  Grundstücke, 
die  Notwendigkeit,  an  der  Linienführung  an  verschiedenen  Stellen,  so  z.  B. 
im  Königsgraben,  auf  der  Museumsinsel  u.  a.  in.  mehrfache  Aenderungen 
vorzunehmen,  hatte  ein  anfänglich  recht  langsames  Vorschreiten  der  Arbeiten, 
ja  wiederholt  gänzliche  Unterbrechungen  derselben  zur  Folge.  Bis  zum 
Schlüsse  des  Jahres  1877  waren  nur  920  m  Viadukt,  sowie  die  Damm- 
schüttung nebst  zugehörigen  Bauwerken  in  der  Charlottenburger  Feldmark 
fertiggestellt  und  weitere  950  m  Viadukt  in  Angriff  genommen.  Während 
dieser  nahezu  27a  Jahre  wurden  kaum  47  000cbm  Mauerwerk  ausgeführt. 
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Ein«'  lebhafte  Bauthätigkeit  begann  erst  nach  Ueberaahme  der  Bahn 
auf  den  Staat  mit  dem  Jahre  1878,  in  welchem  rund  28UÜ  m  Viadukt 
fertiggestellt  und  12Ü0  m  in  Angriff  genommen,  ferner  die  beiden  steinernen 
Brücken  über  die  Spree  bei  Schlofs  Monbijou  und  über  den  Landwehrkanal 
im  Thiergarten  nahezu  vollendet,  sowie  die  Fundamente  für  den  Erweite- 
rungsbau des  Scblesischen  Bahnhofs  und  für  den  Bahnhof  Friedrichstrafse 
begonnen  wurden. 

Die  Leistung  dieses  Jahres  betrug  über  102  000  cbm  Mauerwerk. 

Die  Bauthätigkeit  der  folgenden  Jahre  stund  der  des  Vorjahres  in 
keiner  Weise  nach.  1879  wurden  vollendet  1100  m  Viadukt,  die  vor- 
erwähnten beiden  steinernen  Brücken,  die  Pfeiler  der  Brücken  über  den 
Kupfergraben,  den  Humboldthafen  und  die  Spree  am  Schlofspark  Bellevue, 
sowie  der  Unterbau  der  Haltestelle  ebendaselbst:  fortgeführt  und  begonnen 
wurden  700  m  Viadukt,  der  Umbau  des  Scblesischen  Bahnhofs,  die 
Fundamente  des  Bahnhofs  Friedrichstrafse.  sowie  die  Aufstellung  der 
eisernen  Ueberbaue  einzelner  Strafsenunterführungeu  und  der  Halle  der 
Station  Bellevue. 

Im  Jahre  1880  wurden  die  noch  fehlenden  Viaduktstrecken  und  der 
Unterbau  fast  sammtlicher  Stationen  in  Angriff  genommen  und  nahezu 
vollendet,  ferner  die  eisernen  Ueberbaue  zur  Brücke  über  den  Kupfer- 
graben, den  Humboldthafen  [und  die  Spree  am  Schlofspark  Bellevue,  zum 
Viadukt  auf  der  Muscum.sinsel.  sowie  zu  vier  Strafsenunterführuugen  und 
die  Hallendächer  für  die  Stationen  Börse  und  Bellevue  aufgestellt. 

Der  Rest  der  Arbeiten,  der  Ausbau  der  Stationen,  das  Aufstellen 
der  Bahnhofshallen,  der  eisernen  Ueberbaue  zur  Spreebrücke  am  Schiff- 
bauerdamm,  sowie  zu  zwei  und  fünfzig  mehr  oder  minder  weiten  Strafsen- 
unterführungeu, ferner  die  Bekiesung  der  Viadukte,  sowie  das  Verlegen 
des  Oberbaues  u.  s.  w.  wurde  im  Jahre  1881  soweit  vollendet,  dafs  der 
Betrieb  auf  den  Stadtgele'isen  am  7.  Februar  1882  eröffnet 
werden  konnte.  Der  Umfang  der  Leistungen  des  letzen  Baujahres 
läfst  sich  darnach  beurtheilen,  dafs  ausschliefslich  der  Oberbaumaterialien 
über  12[f,(X)  Tonnen  Eisen  angeliefert  und  eingebaut  sind.  Im  Jahre  1882 
waren  nur  noch  einzelne  Restarbeiten  auszuführen,  im  Laufe  des  Sommers 
hörte  die  Bauthätigkeit  überhaupt  auf.  Die  Eröffnung  des  Fern- 
verkehrs fand  am  15.  Maji  desselben  Jahres  statt. 

Die  Bauarbeiten  auf  der  Stadtbahn  wurden  zum  weitaus  gröfseren 
Theile  an  Unternehmer  verdungen,  nur  ein  kleiner  Theil,  wie  die  Ramm- 
arbeiten zu  den  Grundbauten,  ist  von  der  Verwaltung  selbst  ausgeführt. 

Bei  der  Linienführung  war  auf  Terrainschwierigkeit  irgend  welcher 
Art  keinerlei  Rücksicht  zu  nehmen,  da  Berlin,  mit  Ausnahrae  einiger 
Vorstädte  im  Norden  und  im  äufsersten  Süden,  in  einer  Ebene  liegt. 
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Dafür  stellten  sich  aber  andere  Hindernisse  ein,  welche  auf  die  Wahl  der 
Linie  von  Eintiufs  waren  und  sich  im  Wesentlichen  auf  die  Höhe  der 
Grunderwerbskosten ,  sowie ,  jauf  die  Verkehrsverhältnisse  der  Grofsstadt, 
welche  keine  Beschränkung  erleiden  durften,  bezogen. 

Eine  annähernd  geradlinige  Verbindung  der  beiden  in  Aussicht  ge- 
nommenen Endbahnhöfe  wäre  über  die  Michael  brücke  hinweg,  am  Spittel- 
markt  vorbei,  parallel  zur  Leipzigerstrafso  und  durch  die  zwischen  Thier- 
garten und  Landwehrkanal  gelegene  Vorstadt  hindurch,  am  Südrande  des 
Zoologischen  Gartens  entlang  zu  führen  gewesen.  Eine  solche  Führung 
hätte  nicht  nur  die  Bahulänge,  gegenüber  der  zur  Ausführung  gelangten 
Linie,  um  20%  abgekürzt,  sondern  auch  im  höheren  Mafse,  wie  es  jetzt 
geschehen,  die  Hauptverkehrsadern  der  Stadt  dem  Bahnverkehr  erschlossen. 
Die  hohen  Kosten  des  Grunderwerbs  machten  aber  diese  Linie  unmöglich. 
Das  ganze  Unternehmen  war  nur  durchführbar,  wenn  ein  Weg  ausfindig  ge- 
macht werden  konnte,  der  die  dichtbebauten  Häuserviertel  thunlichst  ver- 
mied, den  Hauptverkehrsadern  der  Grofsstadt  aber  dennoch  möglichst 
nahe  lag. 

Der  alte  Königsgraben,  welcher  als  Wasserstrafse  nur  noch  ganz  ge- 
ringe Bedeutung  hatte,  und  dessen  Zuschüttung  wünschenswerth  und  auch 
schon  wiederholt  in  Anregung  gebracht  war,  bot  mit  seinen  angrenzenden 
Gärten,  Höfen  und  Lagerplätzen  für  die  Balm  den  geeignetesten  Boden 
und  zeichnete  im  Allgemeinen  die  Linie  vom  östlichen  Ausgangspunkt  bis 
zum  Schlofspark  Monbijou,  ja  bis  zum  Bahnhof  Friedrichstrafse  vor.  Von 
hier  bis  zur  Charlottenburger  Feldmark  kamen  verschiedene  Linien  in 
Betracht,  welche  auf  dem  nächsten  Wege  die  Station  Charlottenburg  zu 
erreichen  suchten,  die  aber  nacheinander  wegen  unüberwindlicher  Schwierig- 
keiten verworfen  werden  mufsten.  bis  man  sich  der  jetzigen,  eine  Krüm- 
mung nach  Norden  aufweisenden  Lage  der  Stadtbahn,  wie  dieselbe  aut 
dem  beigefügten  Uebersichtsplane*)  dargestellt  ist,  näherte. 

Die  Spree  wurde  bei  der  Friedrichstrafse  überschritten,  die  Richtung 
auf  den  Lehrter  Bahnhof  eingeschlagen  und  durch  die  Weiterführung  am 
Lehrter  Güterbahnhof  bis  zum  Park  des  Schlosses  Bellevue  und  zum  Zoo- 
logischen Garten  eine  geeignete  zweckmäfsige  Linie  gefunden,  wobei  die 
I'eberschreitung  des  Humboldthafens  und  der  Lehrter  Bahn  besondere 
Schwierigkeiten  bot. 

Bei  der  endgültigen  Festlegung  der  Linie  östlich  der  Friedrichstrafse 
erwies  es  sich  als  ungemein  schwer,  eine  Vereinigung  der  Wünsche  und  An- 
sprüche der  einzelnen  Behörden  und  der  Privatinteressenten  hinsichtlich 

*)  Der  Uebersichtsplan  ist  unter  Benutzuni?  des  in  der  Eisenbahn-Abtheilunf? 
des  jyrrofsen  Generalstabs  bearbeiteten  Planes  von  Berlin  vom  1.  April  18S2  an- 
gefertigt. 
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der  Lag«*  der  Bahn  auf  der  Museumsinsel  und  in  den  angrenzenden  Stadt- 
vierteln zu  erzielen. 

Ferner  zog  sieh  die  Prüfung  der  Frage,  ob  der  Königsgraben  als 
Wasserlauf  beizubehalten  sei  oder  zugeschüttet  werden  könne,  derart  in 
die  Länge,  dafs  erst  im  Oktober  1875  die  Zuschüttung  unter  gewissen  Be- 
dingungen als  zulässig  bezeichnet  wurde,  und  erst  im  Mai  1878  der 
Stadtverordnetenversammlung  die  nöthigen  Vorschläge  zugingen. 

Im  Frühjahr  1879  waren  die  Verhandlungen  soweit  gediehen,  dafs 
zur  genauen  und  allseitigen  Feststellung  der  Linie  im  Königsgraben  ge- 
schritten und  mit  der  Ausarbeitung  der  Einzelentwürfe  begonnen  werden 
konnte,  bei  deren  Feststellung  immer  wieder  schwierige,  nur  durch  lang- 
wierige Verhandlungen  zu  lösende  Fragen  auftauchten. 

Die  Länge  der  Stadtbahn,  einschließlich  der  beiden  von  der  Stadtbahn- 
direktion ausgeführten  Endbahnhöfe  beträgt  rund  12  146  m.  Die  eigentliche 
Stadtbahn  im  Sinne  des  Bauprojekts  beginnt  312  m  östlich  der  Frucht- 
strafse  am  Ostende  des  Schlesischen  Bahnhofes  und  erstreckt  sich  bis  zum 
östlichen  Widerlager  der  Unterführung  der  Strafse  No.  19  am  Westende  des 
Bahnhofs  Charlottenburg. 

Von  der  ganzen  Strecke  liegen  rund  4920  m  in  Krümmungen,  2270  m 
im  Gefälle,  1320  m  gleichzeitig  im  Gefälle  und  in  Krümmungen.  Die 
Krümmungshalbmesser  bewegen  sich  zwischen  280  und  500  m,  das  Gefälle 
zwischen  2  %n  und  8?Vft0.  Die  Gradientc  der  Bahn  folgt  möglichst  der 
Bodengestaltung.  Für  die  Höhenlage  der  Bahukrone  sind  die  Strafsen- 
unterführungen  mafsgebend  gewesen,  welche  eine  lichte  Höhe  von  min- 
destens 4,4  m  erhalten  haben.  Senkungen  von  Strafsen  wurden  nur  in 
ganz  vereinzelten  Fällen  gestattet,  wie  z.  B.  in  der  Frucht  strafse. 

Den  höchsten  Punkt  erreicht  die  Bahn  beim  Ueberschreiten  der 
Strafse  Alt-Moabit.  Der  Unterschied  der  Höhenlage  der  Bahn  zwischen 
den  beiden  Endpunkten  beträgt  nur  0,70  m,  der  zwischen  dem  höchsten 
und  tiefsten  Punkt  3,6  m. 

Die  Bahn  ist  eine  Hochbahn,  d.  h.  sämmtliche  Strafsen  und  Verkehrs- 
wege sind  unter  derselben  hindurch  geführt.  Am  Ostende,  ungefähr  bis 
zur  Andreasstrafse,  liegen  die  Geleise  auf  einer  durch  Futtermauern  ein- 
gefafsten  Erdschüttung ,  innerhalb  der  eigentlichen  Stadt  auf  Viadukten, 
und  in  der  Feldmark  Charlottenburg  auf  einer  gewöhnlichen  Damm- 
schüttung. 

Für  die  Strecke  durch  die  innere  Stadt  und  den  Thiergarten  wurdeu 
mit  Rücksicht  auf  das  bessere  Aussehen  und  den  freien  Verkehr  zwischen 
den  durch  die  Bahn  getrennten  Stadttheilen  von  vorne  herein  Viadukte 
vorgeschrieben. 


Digitized  by  Google 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


II 


Für  die  Wahl  des  Unterbaues  auf  den  Strecken  aufserhalb  der  Stadt 
war  lediglich  die  Kostenfrage  inafsgebend.  Innerhall)  der  Stadt  erwies 
sich  der  Viadukt  vortheilhafter,  als  eine  gewöhnliche  Dammschüttung,  weil 
letztere  einen  bedeutenderen  Grunderwerb  bedingt,  die  unter  dem  Viadukt 
vorhandenen  Räume  aber  anderweit  auszunutzen  waren. 

Von  der  ganzen  12  145  m  langen  Strecke  sind  ausgeführt  als: 

L  Gewölbter  Viadukt,  einscbliefslich  der  Bahnhöfe.  Haltestellen  und 
steinernen  Brücken  71)64  lfd.  m 

2.  Viadukt  mit  eisernem  Ueberbau,  einscbliefslich  der 
Straßenunterführungen  und  eisernen  Brücken     .    .    1 823    ,.  „ 

3.  Dammschüttung  zwischen  Fnttermauern,  einsehliefs- 

lich  des  Sehlesischen  Bahnhofes   675    „  „ 

4.  Gewöhnliche    Dammschüttung,    einscbliefslich  des 
Bahnhofes  Charlottenburg   1 683    „  ., 

Zusammen  12  145  lfd.  m. 

Von  den  vier  Geleisen  dienen  die  beiden  nördlichen  dem  Stadt- 
und  Stadtringverkehr,  die  südlichen  dem  Fem-  und  Vorort- 
verkehr. 

Die  Entfernung  der  beiden  mittleren  Geleise  ist  auf  der  freien  Via- 
duktstrecke, mit  Ausnahme  der  Museumsinsel,  wo  sie  5  m,  und  der  Char- 
lottenburger Dammstrecke,  wo  sie  4.5  m  beträgt,  zu  4,0  m  angenommen. 
Auf  den  Bahnhöfen  ist  die  Entfernung  der  Geleise  4,5  m. 

Für  die  Geleise  wurde  eiserner  Langschwellenoberbau  nach  dem  System 
Haarmann  verwendet. 

Die  Stadtbahn  hat,  einschliefslich  der  nachträglich  erbauten  und  am 
6.  Januar  1885  für  den  Betrieb  eröffneten  Station  Thiergarten,*)  10  Stationen, 
welche  von  Osten  nach  Westen  in  nachstehender  Reihe  aufeinanderfolgen: 

1.  Schlesischer  Bahnhof, 

2.  Jannowitzbrücke, 

3.  Alexanderplatz, 

4.  Börse, 

5.  Fried  richstrafse, 

6.  Lehrter  Bahnhof, 

7.  Bellevue, 

8.  Thiergarten, 

9.  Zoologischer  Garten. 
10.  Charlottenburg. 


*)  Vgl.   Gesetz  vom   4.  April  1884  betr.  weitere  Herstellung  von  Eisen- 
bahnen u.  8.  w.  (G.-S.  S.  105.)  §  l.  IV.  1. 
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Die  beiden  Endbahnhofe,  sowie  die  Zwischenstationen  Alexanderplatz, 
Friedriehstrafse  und  Zoologischer  Garten*)  dienen  gleichzeitig'  dem  Feni- 
und  dein  Stadtverkehr,  die  übrigen  fünf  Zwischenstationen  nur  dem  Stadt- 
verkehr. Die  Entfernung  der  Stationen  von  einander  schwankt  zwischen 
0,61)  und  2,20  km. 

Diejenigen  Zwischenstationcn,  welche  nur  dem  Stadtverkehr  dienen 
(einfache  Stationen),  haben  einen,  diejenigen,  welche  sowohl  dem  Fern- 
als  Stadtverkehr  dienen  (Doppelstationen),  zwei  Mittelperrons. 

Die  Perrons  sind  von  den  unteren  Räumen  aus  durch  Treppen  zu- 
gänglich gemacht,  welche  mit  einer  Ausnahme  an  den  Enden  der  Perrons 
sich  befinden.  Bei  den  Doppelstationen  ist  fast  überall  mit  Rücksicht  auf 
den  stärkeren  Verkehr  und  die  bessere  Verbindung  zwischen  den  einzelnen 
Perrons  noch  eine  dritte  Treppe  ungefähr  in  der  Mitte  der  Perrons  an- 
geordnet. 

Die  Geleisanlagen  auf  den  Zwischenstationen  beschränken  sich,  abge- 
sehen von  den  vier  durchgehenden  Hauptgeleisen,  auf  einzelne  Weichen- 
verbindungen und  kurze  Stichgeleise.  Weichenverbindungen  zwischen  den 
beiden  Geleispaaren,  die  einen  Uebergang  von  den  Stadtgeleisen  auf  die 
Ferngeleise  ermöglichen,  sind  auf  keiner  der  Zwischenstationen  vorhanden. 

Auf  den  Stationen  sind  die  Räume  unter  den  Geleisen  und  Perrons 
zu  Betriebszwecken  verwendet.  In  den  einfachen  Stationen  ist  in  der 
Regel  ein  grofser  Abfahrtsvorraum  angeordnet,  neben  welchem  sich  die 
Fahrkartenausgabe  mit  3  bis  4  Schaltern,  1  bis  2  Warteräume,  2  getrennte 
Abortanlagen,  einige  Bureaus,  sowie  die  erforderlichen  Nebenräurae  für 
Stationsarbeiter,  Geräthe  u.  s.  w.  befinden. 

Auf  den  einfachen  Zwischenstationen  erwiesen  sich  indessen  Warte- 
säle als  nicht  erforderlieh:  das  Publikum  des  Stadtverkehrs  erwartet  die 
Züge  auf  dem  Perron  und  verläfst  sofort  die  Bahnhöfe. 

Die  Doppelstationen  haben  für  den  Stadtverkehr  einen  Vorraum,  Fahr- 
kartenschalter. Aborte  und  einzelne  Xebenräumc.  aber  keinen  besonderen 
Wartesaal  erhalten,  für  den  Fernverkehr  einen  Abfahrtsvorraum  mit  einer 
gröfseren  Anzahl  von  Schaltern,  (»ine  Gepäckannahme,  eine  Reihe  Warte- 
zimmer, Aborte,  Bureaus,  sowie  eine  Anzahl  Xebenräume  für  Gepäck- 
träger, Post,  Polizei,  Pförtner,  Waschräume  u.  s.  w..  einen  Ankunfts- 
vorraum mit  Gepäckausgabe,  Aborten  und  den  erforderlichen  Nebenräumen. 

Mit  einer  Ausnahme  sind  sämmtliche  Zwischenstationen  mit  seitlich 
geschlossenen  Hallen  überdacht. 

*)  Der  Bahnhof  Zoologischer  Garten  ist  erst]  in  Gemäfsheit  des  in  der  vor- 
stehenden Anmerkung  aufgeführten  Gesetzes  (§  1.  V.  2.)  für  den  Fernverkehr  aus- 
gebaut und  am  15.  October  1884  für  den  Fern-  und  Vorortverkehr  eröffnet. 
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Die  beiden  Endstationen  Schlesiseher  Balmhof  und  Bahnhof  Charlotten- 
burg ergänzen  sich  gegenseitig:  sie  bilden  gleichsam  die  Abschlüsse  eines 
grofsen  Zentralbahnhofs,  als  welcher  die  Stadtbahn  angesehen  werden  kann. 
Die  Endbahnhöfe  haben,  wie  die  Zwischenstationen.  Mittelperrons,  jedoch 
in  gröfserer  Zahl,  mit  schienenfreien  Zugängen  erhalten.  Dieselben  sind 
aufserdem  mit  allen  für  gröfsere  Personenbahnhöfe  erforderlichen  Geleis- 
anlagen,  sowie  mit  den  sonstigen  Nebenanlagen  versehen. 

Auf  den  Endbahnhöfen  münden  die  einzelnen  Bahnlinien  in  die  Stadt- 
balm ein:  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  und  Stralau-Hummelsburg  die 
Anschlüsse  vom  Nordring  und  vom  Südring,  unter  theilweiser  Benutzung 
des  letzteren  die  Berlin-Görlitzer  Bahn,  ferner  die  nach  dem  Osten  und  nach 
.Schlesien  führenden  Bahnen;  auf  Bahnhof  Charlottenburg  befinden  sieh 
aufser  den  Anschlüssen  vom  Nord-  und  Südring,  diejenigen  der  nach 
Wetzlar,  nach  Potsdam,  nach  Hamburg  und  nach  Lehrte  führenden  Bahnen. 

Kosten. 

An  Baukosten  sind  bisher  einschliefslich  der  antheiligen  Kosten  an 
dem  Umbau  des  Schlesischen  Bahnhofs  und  an  dem  Neubau  des  Bahnhofs 


Charlottenburg 

67  879  806  M  32  4 

verausgabt  worden. 

Hiervon  entfallen  auf: 

Titel        I.  Grunderwerb   33 152  308,20  m 

II.  Erdarbeiten  und  Befestigung  der  Böschungen  1118  900,16  „ 
III.  Unterhaltung  und  Ergänzung  des  Oberbaues 

während  der  Bauzeit  u.  s.  w   1-101211,03  „ 

,.    Y/VI1.  Balmviadukte  u.  s.  w   18  593  909.79  „ 

X.  Oberbau   1865  362.02  .. 

XI.  Signale   281  740,10  .. 

XII.  Bahnhöfe    7831721.87  „ 

XIII.  Aufserordentliche  Anlagen   4%  031.49  .. 

XIV.  Betriebsmittel   2  424  449.37  . 

XV.  Kosten  der  Bauleitung  u.  s.  w   2  132  090,57  .. 

XVI.  Insgemein   214  959.94  .. 

XVII.  Bauzinsen                                              .  384  061.78  .. 

Znsammen  67  879  81)6  32  .// 


Soweit  sich  zur  Zeit  übersehen  läfst.  werden  bei  der  weiteren  Ab- 
wicklung des  Baufonds  noch  etwa  260000  .//.  und  zwar  im  Wesentlichen 
zu  Lasten  des  Grunderwerbs  (Titel  I.)  aufzuwenden  sein,  sodafs  die 
Gesammtbaukosten  sich  voraussichtlich  auf  rund  6814O0OU.//  belaufen 
werden. 
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Die  Bet  riebs-Verwalt  ung. 
Die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  Berliner  Stadteisenbahn  wurde 
in  Gemäfsheit  des  Allerhöchsten  Erlasses  vom  18.  August  1881  der 
Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Berlin  übertragen  und  die  Errichtung 
eines  neuen,  derselben  unterstellten  Betriebsamtes  —  unter  der  Amts- 
bezeichnung Betriebsamt  (Stadt-  und  Ringbahn)"  —  verfugt,  welches 
am  1.  Oktober  1881  in  Wirksamkeit  trat  uud  zunächst  die  Verwaltung  und 
den  Betrieb  der  Ringbahn  an  Stelle  des  Betriebsamts  Berlin-Sommerfeld 
zu  führen  hatte.  Sodann  wurden  alle  Vorbereitungen  und  Einrichtungen 
des  Betriebsdienstes  so  getroffen,  dafs  mit  der  Fertigstellung  des-  Baues 
auch  der  Betrieb  und  zwar,  wie  bemerkt,  am  7.  Februar  1882  für  den 
Stadtverkehr,  mit  Eintritt  des  Sommerfahrplans  am  15.  Mai  188*2  für  den 
Fernverkehr,  eröffnet  werden  konnte.  Der  Geschäftsbezirk  des  Betriebs- 
amtes  erhielt  seine  Grenze  im  Osten  jenseits  der  Einmündung  der  Ost- 
bahn in  die  Schlesische  Bahn,  im  Westen  jenseits  des  Bahnhofes  Grunewald. 
Die  letztere  wurde  später  bis  vor  Station  Wannsee  hinausgeschoben,  auch 
wurde  dem  Betriebsamte  nach  Erwerb  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
noch  die  Anschlufsst recke  derselben  an  die  Stadtbahn  bis  vor  Bahnhof 
Ruhleben  zugetheilt.  Für  die  Ringbahn  verblieb  es  bei  den  bestehenden 
Abgrenzungen  mit  den  anschließenden  Bahnen.  Es  liegen  hier  die  Grenzen 
im  Allgemeinen  stets  auf  den  mit  diesen  Bahnen  bestehenden  Ansclüufs- 
strecken. 

Das  Betriebsamt  war  anfänglich  mit  einem  Direktor  und  vier  ständigen 
Hülfsarbeitern.  unter  denen  ein  administrativer  und  drei  technische,  besetzt, 
in  Folge  dauernder  Zunahme  des  Verkehrs  und  Geschäftsumfanges  mufste 
die  Zahl  der  Hülfsarbeiter  um  zwei  vermehrt  werden,  sodass  jetzt  zwei 
administrative  und  vier  technische  Hülfsarbeiter  thätig  sind,  die  Behörde, 
einschliefslich  des  Direktors,  somit  aus  sieben  höheren  Beamten  besteht, 
Zwei  von  den  technischen  Hülfsarbeitern  sind  gleichzeitig  Vorsteher  der 
beiden  für  die  Bahnunterhaltung  eingerichteten  Bauinspektionen  der  ..Stadt- 
bahn" und  der  „Ringbahn4*. 

Die  „Königliche  Direktion  der  Berliner  Stadteiseiihahn"  hatte  bis  zur 
Eröffnung  der  Stadtbahn  ihre  Aufgabe,  die  Ausführuni;  der  Stadtbahn  ins 
Werk  zu  setzen,  erfüllt:  es  blieb  nur  noch  übrig,  die  aus  einem  so  grofsen 
Unternehmen  noch  laufenden  Verträge.  Grunderwerbsantfelegenheiten  u.  s.  w. 
abzuwickeln  und  demnächst  die  Geschäfte.  Schriftstücke  und  Urkunden 
au  die  neu  geschaffene  Betriebsverwaltung  zu  übergeben. 

Der  Personalbestand  der  Baubehörde  konnte  daher  nunmehr  erheblich 
vermindert  werden.  Durch  Allerhöchsten  Erlafs  vom  11.  Januar  1882 
wurde  die  Direktion  mit  dem  1.  Februar  desselben  Jahres  aufgelöst  und  zur 
Abwicklung  der  noch  zu  erledigenden  Geschäfte  der  Bauverwaltung  an 
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dem  gleichen  Tage  eine  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Berlin  unter- 
stellte „Königliche  Eisenbahn-Bau-Kommission4*  errichtet.  Letztere  hat 
die  ihr  zufallenden  Geschäfte  in  etwas  mehr  als  Jahresfrist  erledigt  und 
wurde  durch  Allerhöchsten  Erlafs  vom  25.  Juni  1883  zum  15.  Juli  desselben 
Jahres  aufgelöst.  An  diesem  Tage  brachte  die  Bauverwaltung  der  Berliner 
Stadteisenbahn  ihre  Geschäfte  mit  der  Uebergahe  des  gesainmten  Akten- 
inaterials  und  der  Urkunden  an  die  mit  Verwaltung  und  Leitung  des 
Betriebes  betrauten  Behörden  zum  Abschlufs. 

•    

ZWEITER  ABSCHNITT. 

Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse. 

Die  Berliner  Stadteisenbahn  dient  dem  durchgehenden  wie  dem 
Lokalverkehr  der  angeschlossenen  Bahnen:  sie  bildet  aufserdem  einen  neuen 
Verkehrsweg  im  Innern  der  Reiehshanptstadt  und  eine  neue  Verbindung 
mit  den  Vororten. 

Das  südliche  der  beiden  Geleiscpaare  ist  für  den  Fern-  und  Vorort- 
verkehr, das  nördliche  für  den  Stadtverkehr  und  Stadtringverkehr  bestimmt; 
aus  Betriebsrücksichten  ist  das  letztere  jedoch  auch  für  die  Vorortzüge  nach 
Johannisthal  und  Grünau  der  Görlitzer  Bahn  und  nach  der  Station 
Grunewald  (an  der  Wetzlarer  Bahn)  in  Benutzung  genommen. 

Der  Stadtverkehr  erstreckt  sich  auf  die  Stationen  Schlesischer 
Bahnhof  bis  Zoologischer  Garten:  einzelne  Stadtzüge  werden  bis  Westend 
durchgeführt. 

Die  beiden  lediglich  dem  Stadtverkehr  dienenden  Geleise  sind  im 
Westen  bis  Charlottenburg,  im  Osten  bis  Stralau-Rummelsburg  durchgeführt; 
hier  zweigt  der  Nordring-  und  Südringverkehr  ab.  Der  Ringbahnverkehr 
steht  mit  dem  Stadtverkehr  in  Wechselbeziehung,  beide  Verkehre  werden 
als  ein  einheitliches  Ganzes  behandelt. 

Der  Vorortverkehr  bewegt  sich  nach  folgenden  Stationen: 

1.  Müncheherg    der   Linie   Berlin  -  Königsberg  (Direktionsbezirk 
Bromberg) : 

2.  Erkner  der  Linie  Berlin-Breslau,  und  Johannisthal  und  Grünau 
der  Linie  Berlin-Görlitz  (Direktionsbezirk  Berlin); 

3.  Potsdam  der  Linie  Berlin-Magdeburg:     \  (Direktionsbezirk 

4.  Spandau  der  Linie  Berlin-Lehrte  I  Magdeburg): 

5.  Spandau  der  Linie  Berlin-Hamburg  (Direktionsbezirk  Altona). 
Folgende  Fernzüge  werden  über  die  Stadtbahn  geleitet: 

1.  von  und  nach  dem  Osten: 

alle  Personenzüge  des   Direktionsbezirks  Bromberg  und 
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der  Hauptlinie  Berlin-Frankfurt  a.  0.  (Breslau)  des  Direktions- 
hczirks  Berlin,  sowie  die  von  und  bis  Görlitz  durchfahrenden 
Personenzüge  der  Linie  Berlin-Görlitz  desselben  Direktions- 
bezirks; 

2.  von  und  nach  dem  Westen: 

alle  Sehnellzüge  der  Direktionsbezirke  Magdeburg  und 
Frankfurt  a.  M.;  der  Ansehlufs  an  die  Schnellzüge  der  Linie 
Berlin-Harnburg  wird  in  Spandau  durch  Vorortzüge  mit  ent- 
sprechenden Durchgangswagen  vermittelt. 
Alle  vom  Westen  kommenden  Züge  werden  über  die  Stadtbahn  bis 
zum  Schlesichen  Bahnhofe,  alle  vom  Osten  kommenden  bis  Charlottenburg 
durchgeführt;    alle  über  die   Stadtbahn   nach   Westen   gehenden  Züge 
beginnen  ihren  Lauf  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  und  alle  nach  Osten 
gehenden  in  Charlottenburg.     Diese  beiden  Bahnhöfe  sind  nicht  allein 
Sammelstationen  der  ankommenden,  sondern  auch  Zugbildungsstationen 
der  abgehenden  Züge. 

A.  Stadt-  und  Ringbahn  verkehr. 

Betriebseinrichtungen. 

Beide  Endstationen  sind  mit  4  Zwischenperrons  ausgerüstet,  von  denen 
auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  2,  aut  Charlottenburg  3  dem  Fernverkehr 
dienen.  Die  übrigen  Fernstationen  haben  je  »'inen  Zwischenperron  für  den 
Fernverkehr  und  den  Stadtverkehr,  alle  Stadtstationen  lediglich  einen  Perron 
für  den  Stadtverkehr.  Alle  Perrons  sind  mit  Hallen  überdacht;  die 
Stationen  sind  mit  Abschlufs-  und  Ausfahrtstelegraphen  ausgerüstet; 
letztere  liegen  unter  dem  Yerschlufs  einer  über  alle  Stationen  aus- 
gedehnten elektrischen  Blockeinrichtung.  Die  Züge  dürfen  nur  in  Stations- 
entfernung folgen;  es  darf  mithin  eine  Station  von  einer  vorliegenden 
Station  einen  nachfolgenden  Zug  derselben  Fahrrichtung  durch  Freigabe 
am  Blockapparat  nicht  annehmen,  bevor  der  vorangehende  Zug  da.*  Geleise 
der  Station  verlassen  hat. 

Die  Hebelvorricbtungen  zum  Ziehen  der  optischen  Signale  an  den 
Abschlufs-  und  Ausfahrtstelegraphen,  sowie  der  Blockapparat  sind  in 
einer  auf  dem  Perron  befindlichen  Bude  aufgestellt  und  werden  durch 
einen  besonderen  Blockwärter  bedient.  Diese  Bude  wird  gleichzeitig  von 
dem  diensthabenden  Stationsbeamten  als  Dienst  räum  benutzt.  Mit  dem 
Blockapparat  ist  ein  besonderes  elektrisches  Läutewerk  verbunden,  welches 
in  Bewegung  gesetzt  wird  und  auf  der  nächsten  Station  ertönt,  sobald  ein 
Zug  abfährt.  Aufserdem  ist  jede  Perronbude  mit  einem  Morseschreib- 
apparat  ausgerüstet.  Auf  den  Endbahnhöfen  tritt  an  Stelle  dieser  ein- 
fachen Perronbude  eine  sogenannte  Kommandobude,  in  welcher  alle  Fäden 
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zur  Signalisirung  und  Meldung  der  Züge  von  den  anschließenden  Bahnen 
und  der  Stadtbahn  zusammenlaufen,  und  die  Reihenfolge  im  Gange  der 
Züge  einheitlich  geregelt  wird. 

Betriebsmittel. 

Die  zur  Beförderung  der  Stadtzüge  verwendeten  Lokomotiven  sind 
dreiachsige  zweifach  gekuppelte  Personenzug-Tenderlokomotiven  mit  aufsen- 
liegender  Steuerung.    Zwei  Arten  derselben  sind  im  Betriebe: 

1.  Die  im  Jahre  1881  und  1882  von  den  Lokomotivfabriken  Hohen- 
zollern  in  Düsseldorf,  Hannoversche  Maschinenbau-Aktiengesellschaft  vor- 
mals Egestorff  in  Hannover.  Berliner  Maschinenbau-Aktiengesellschaft 
vormals  Sc h w art zk opf f.  Schichau  in  Elbing  und  Henschel  &  Sohn 
in  Cassel  erbauten  70  Lokomotiven  besitzen  bei  einem  Gesammtradstande 
von  4  m  eine  vordere  Laufachse  mit  einem  Raddurchmesser  von  1,039  m 
und  einem  Durchmesser  der  Rader  der  Treib-  und  Kuppelachsen  von 
1,594  m.  Der  Radstand  zwischen  der  Treib-  und  Kuppelachsc  beträgt 
2.190  m  und  der  zwischen  der  Treib-  und  Laufachse  1.810  m.  Die  Ge- 
sammtlänge  der  Lokomotive  von  Aufsenkante  Buffer  zu  Buffer  beträgt 
8.930  m.  Die  Kuppelachse  liegt  hinter  der  Feuerbuchse.  Der  Kessel  wird 
durch  6  Längsfedern  getragen.  Das  Gewicht  dieser  Lokomotiven  im  be- 
triebsfähigen Zustande  beträgt  im  Durchschnitt  40600  kg. 

2.  Die  im  Jahre  1884  beschafften  18  Stadtbabnlokomotiven  sind  von 
der  Lokomotivfabrik  von  Henschel  &  Sohn  in  Cassel  gebaut.  Sie 
haben  ebenfalls  aufsenliegende  Steuerung  und  besitzen  einen  Gesammt rad- 
stand von  3.5  m.  Die  Laufachse  liegt  jedoch  hinter  der  Feuerbuchse, 
der  Raddurchmesser  beträgt  1,039  in.  Der  Radstand  zwischen  der  Lauf- 
und Treibachse  beträgt  l,uoo  m,  der  zwischen  der  Treib-  und  Kuppelachse 
1.600  m.  Der  Durchmesser  der  Räder  der  Treib-  und  Kuppelachse  beträgt 
1,330  m.  Die  Gesammtlänge  dieser  Lokomotive  von  Aufsenkante  Buffer  zu 
Buffer  stellt  sich  auf  8,475  m.  Der  Kessel  wird  durch  4  Längsfedern  und 
1  Querfeder  getragen.  Letztere  liegt  über  der  Laufachse.  Das  Gesammt- 
gewicht  dieser  Lokomotiven  beträgt  durchschnittlich  34  140  kg. 

Bei  beiden  Lokomotivgattungen  werden  die  Kessel  mit  Kokes 
geheizt.  In  dem  Kessel  wird  ein  Dampfüberdruck  von  10  kg  auf  1  qcm  er- 
zielt. Die  Wasserkasten  derselben  liegen  zu  beiden  Seiten  des  Langkessels 
und  haben  einen  Inhalt  von  4  cbm.  Die  Kokeskasten  liegen  aufserhalb  an 
der  hinteren  Wand  des  Führerhauses  und  können  10(30  kg  Kokes  auf- 
nehmen. Die  Räder  sind,  um  die  Abnutzung  in  den  starken  Krümmungen 
zu  vermeiden,  mit  Wasseranspritzvorrichtungen  versehen. 

Alle  Lokomotiven  haben  Gasbeleuchtung  nach  dem  System  P  int  seh 
und  aulser  der  Handbremse  eine  Luftleerbremse  nach  dem  System  Smith- 
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Hardy.  Die  Ciasbehälter  und  die  Bremstöpfe  liefen  unter  dem  Führer- 
Ii  ause. 

Die  Stadthahn  wagen  sind,  um  ein  sehnelies  und  bequemes  Ein-  und 
Aussteigen  «ler  Heisenden  zu  ermöglichen,  in  Abtheilungen  (nach  dem 
Kupeesystem)  getrennt,  der  Fufsboden  der  Wagenkasten  ist  mögliehst  tief 
gelegt  und  der  Kaum  zwischen  den  Sitzbänken  reichlich  breit  bemessen. 

Alle  Stadtbahnwagen  haben  unten  eingezogene  Seitenwände,  eine 
steil  ansteigende,  nach  einem  Kreisbogen  gebildete  Bedachung  und  Ober- 
lichtaufbau  mit  doppelter  Wagendecke. 

Die  Stirnwände  der  Wagenkasten  schneiden  mit  den  Vorderkanten 
der  Kopfstücke  ab.  Die  einzelnen  Abtheilungen,  und  zwar  II.  Klasse  je  4 
und  III.  Klasse  je  5  in  einem  Wagen,  sind  durch  Seitenthüren,  welche  von 
links  nach  rechts  aufschlagen,  von  den  beiden  Langseiten  des  Wagens  zu- 
gänglich; die  Seitenthüren  sind  mit  beweglichen  Fenstern  versehen:  zu 
beiden  Seiten  jeder  Seitenthür  befindet  sich  je  ein  festes  Fenster. 

Jeder  Wagen  führt  eine  Luftleerbremse  nach  dem  System  Smith- 
Hardy,  aber  keine  Handbremse  und  kein  Bremserhaus. 

Die  durch  den  Fufsboden  des  Wagenkastens  hindurchtretenden  Käder 
sind  durch  kräftige  Kisenkasten  überdeckt. 

Das  Untergestell  hat  "T-förmige  Langträger  und  ist  an  jedem  Ende 
mit  2  übereinander  gelegten  Kopfstücken  versehen,  von  denen  das  obere 
die  Stöfs-  und  Zugvorrichtungen  aufnimmt. 

An  den  Wagen  befindet  sich  kein  durchgehender  Zugapparat,  sondern 
eine  Spiralfeder  hinter  jedem  Zughaken.  4  Tragfedern  von  je  11  Lagen 
tragen  den  Wagenkasten.  Die  Achsbuchsen  sind  für  gewöhnliehe  Schmie- 
rung eingerichtet.  Sämmtliche  Wagen  sind  mit  durchgehenden  Trittbrettern 
versehen:  an  den  Stirnwänden  sind  Tritte  und  Handstangen  zum  Besteigen 
des  Wagendaches. 

Die  Thüren  auf  den  Langseiten  haben  ein  Hauptschlofs  nach 
Hauh'schem  System  mit  schiefsender  Falle  und  Einreiber  und  unter 
diesem  ein  Sicherheitsschlofs  mit  Vierkantdorn,  welches  vom  Innern  des 
Wagens  aus  nicht  geöffnet  werden  kann.  Das  Hauptschlofs  besitzt  an 
der  äufseren  Wagenseite  einen  Kreuzgrift'  und  an  der  Innenseite  einen 
Drücker  mit  Knopf.  Ueber  dem  Drücker  sitzt  ein  Schutzstab  von  Messing, 
welcher  ein  unbeabsichtigtes  OefTnen  der  Thür  von  Innen  verhindert. 

Bei  den  Wagen  II.  Klasse  ist  eine,  bei  den  Wagen  III.  Klasse  sind 
zwei  Zwischenwände  bis  an  die  Decke  geführt,  während  die  anderen  nur 
so  hoch  reichen,  dafs  die  Reisenden  vor  Zugluft  geschützt  sind. 

Die  Sitze  und  Rück  lehnen  sind  ungetheilt  von  einer  Wagenseite  bis 
zur  andern  durchgeführt,  in  der  II.  Klasse  gepolstert,  nicht  herausziehbar, 
und  nur  an  den  Seitenwänden  des  Wagens  mit  festen  Arm-  und  Kopf- 
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lehnen  versehen.  Die  Sitze  in  der  III.  Klas.se  sind  aus  amerikanischen 
Fournieren  hergestellt.  Die  beweglichen  Thürfenster  sind  mit  .Rollvorhängen 
mit  Springfedern .  die  festen  Seitenfenster  mit  naturfarbenen.  wollenen 
Vorhängen  versehen,  in  den  Wagen  sind  an  den  Stirn-  und  Zwischen- 
wänden Gepäcknetze.  Der  Fufsboden  der  Wagen  III.  Klasse  ist  im  Winter 
mit  Rohrdecken,  der  der  Wagen  II.  Klasse  mit  Doppelkokosmatten  belegt. 
Die  äufsere  und  innere  Beleuchtung  der  Wagen  geschieht  durch  Gas  nach 
dein  System  P int  seh,  zu  dessen  Aufnahme  ein  oder  zwei  Behälter  unter- 
halb des  Wagenkastens  angebracht  sind.  Die  Lüftung  erfolgt,  durch 
aufklappbare  Fenster  im  Oberlichtaufbau.  Die  Wagen  sind  mit  Luftheizung 
muh  dem  System  May  &  Pape  versehen.  Die  Luft  wird  durch  eiserne, 
unterhalb  des  Wagenkastens  angebrachte  und  durch  Kokes  beschickte 
Offen  erwärmt.  In  den  Wagen  II.  Klasse  befinden  sich  4  Abtbeilungen  mit 
Plätzen  für  40  Personen,  in  den  Wagen  III.  Klasse  5  Abtheilungen  mit 
Plätzen  für  50  Personen.  Das  Gewicht  eines  Wagens  II.  Klasse  beträgt 
12020  kg,  das  eines  Wagens  III.  Klasse  11640  kg.*) 

Die  Fern-  und  Vorortzüge  werden  nach  Mafsgabe  der  allgemeinen 
bahnpolizeilichen  Vorschriften  zusammengesetzt:  für  die  Stadt-  und  Ring- 
bahnzüge bestehen  folgende  Abweichungen:  Die  Züge  führen  keine  Pack- 
wagen; die  erste  Abtheilung  des  hinter  der  Maschine  laufenden  Personen- 
wagens darf  daher  mit  Reisenden  nicht  besetzt  werden.  Die  Züge  bestehen 
nur  aus  Wagen  II.  und  III.  Klasse.  Ihre  Stärke  (höchstens  10  Wagen) 
wechselt  auf  Grund  der  Erfahrungen  nach  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs 
der  verschiedenen  Tages-  und  Jahreszeiten,  Wochen-  und  Sonntage.  Die 
geringste  Stärke  eines  Zuges  betrug  im  Winter  188(587  5  Wagen  und 
zwar  ein  Wagen  II.  Klasse,  4  Wagen  III.  Klasse.  Hin  Bedürfnifs.  mehr 
als  2  Wagen  II.  Klasse  in  einen  Zug  einzustellen,  hat  sich  bisher  nicht 

* )  Hinsichtlich  der  Mafse  der  von  den  Aktiengesellschaften  für  Kisenbahn- 
bedarf  in  Oörlitz  und  für  Eisenbahnbetriebsuiaterial  in  Breslau,  sowie  von  d<r 
Waggonfabrik   von   Thielemann  &  Egge  na   in  Cassel   gebauten  Wagen  sind 


folgende  Einzelheiten  zu  bemerken.    Es  beträgt: 

die  Oesammtlänge  von  Buffer  zu  Buffer   f),7oo  in, 

die  Lauge  des  Untergestells    8,jo«  .. 

die  äufsere  Länge  des  Wagenkastens   s.uwi  -• 

die  äufsere  Breite  des  Wagenkastens  

die  lichte  Höhe  des  Wagenkastens  einschliefslich  des  Oberlichtaufbaus  2,;,oo  ., 

die  lichte  Breite  des  Wagenkastens    2,  wo  .. 

die  lichte  Breite  des  Oberlichtaufbaues  .. 

die  lichte  Länge  der  Abtheiluug  II.  Klasse   2Toa:.  .. 

die  lichte  Länge  der  Abtheilnng  III.  Klasse   Lcao  .. 

der  lichte  Kaum  zwischen  den  Sitzen  bei  IL  Klasse   (>,*oo  ., 

der  lichte  Raum  zwischen  den  Sitzen  bei  III.  Klasse   0,.ao 

der  Radstand   4,ooo  ., 

Archiv  für  Ei*onbuhnwe»en    1**.  o 
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-reitend  gemacht.  Besondere  Wagen  für  Frauen  und  Nichtraucher  werden 
nicht  eingestellt,  in  der  II.  Klasse  ist  das  Rauchen  gänzlich  untersagt,  in 
der  III.  Klasse  fiberall  gestattet. 

Jeder  Zug  wird  nur  durch  einen  Zugführer  hegleitet.  Die  Mitgabe 
von  Schaffnern  ist  nicht  erforderlich,  weil  eine  regehnäfsige  Abforderung 
der  Fahrkarten  am  Zuge  nicht  stattfindet.  Die  Thüren  zum  Ein-  und 
Aussteigen  werden  von  den  Reisenden  selbst  geöffnet. 

Den  äufsern  Stationsdienst  auf  jedem  Perron  leitet  ein  Stationsbeamter 
(Stationsvorsteher.  Stationsassistent). 

Bei  Eröffnung  des  Betriebes  der  Stadtbahn  im  Jahre  1882  waren 
70  Stadtbahnpersonenzuglokomotiven  vorhanden,  deren  Bestand  im  Jahre 
1884  um  18  Stück  vennehrt  werden  mufste.  Im  Jahre  1885  wurden  die 
Stadtbahnlokomotiven  mit  doppeltem  Personale  besetzt.  Infolge  dessen 
schränkte  sich  der  Bedarf  wieder  auf  70  Lokomotiven  ein,  die  übrigen  18 
konnten  in  anderen  Bezirken  Verwendung  finden. 

Vom  Beginn  des  Betriebes  bis  zum  Jahre  1885  besals  die  Stadt- 
bahn 40  Personenwagen    II.  Klasse  und 

m       „       in.  . 

zusammen  210  Stadtbahnwagen. 

Die  Wagen  III.  Klasse  wurden  in  den  Jahren  1885  und  1887  um  je 
30  Stück  vermehrt.  Die  zuletzt  beschafften  Wagen  erhielten,  weil  nur 
für  den  Sommerverkehr  bestimmt,  keine  lleizungsanlage. 

Lauf  der  Vorort-  und  Stadtzüge. 

Die  zu  den  Fahrten  nach  den  Vororten  verwendeten  Züge  werden 
auf  den  verschiedenen  Strecken  dem  Verkehrsbedürfnisse  entsprechend  nach 
Möglichkeit  ausgenutzt:  sie  endigen  daher  nur  selten  auf  einer  Endstation 
der  Stadtbahn,  sondern  gehen  meist  von  dem  letzten  Vororte  einer 
östlichen  Bahnlinie  nach  dem  Vororte  einer  westlichen  zurück,  endigen 
hier  und  beginnen  einen  neuen  Lauf  in  entgegengesetzter  Richtung.  So 
läuft  beispielsweise  ein  des  Morgens  von  Charlottenburg  ausgehender  Vor- 
ortzug zunächst  nach  Erkner,  von  dort  nach  Potsdam,  wendet  hier  von 
Neuem,  geht  nach  Friedrichshagen,  und  von  hier  nach  Spandau,  um 
schliesslich  des  Abends  seinen  Lauf  auf  dem  Schlesischen  Bahnhofe  zu 
endigen. 

Die  zwischen  den  Stationen  (irunewald  und  (irünau  verkehrenden 
Vorortzüge  sind  in  den  Lokalverkehr  der  Stadtbahn  eingefügt,  also  auch 
aus  den  Wagen  dieses  Verkehrs  gebildet. 

Im  Stadt-  und  Ringbahnverkehr  werden  3  Arten  von  Zügen  unter- 
schieden : 
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1.  Stadt  züge.  deren  Mehrzahl  zwischen  den  Stationen  Schlesischer 
Bahnhof  und  Zoologischer  Garten  verkehrt  und  von  denen  ein  Theil  bis 
Westend  fährt. 

2.  Nord  ringzüge.  Dieselben  beschreiben  einen  Kreislauf  nach 
beiden  Richtungen.  Die  Züge  der  einen  Richtung  beginnen  auf  dem 
Schlesischen  Bahnhofe,  gehen  über  die  Stadtbahn  und  kehren  über  den 
Nordring  nach  dem  Schlesischen  Bahnhofe  zurück.  Die  Züge  der  anderen 
Richtung  nehmen  von  Station  Westend  aus  ihren  Lauf,  gehen  zunächst 
über  die  Stadtbahn  und  setzen  die  Fahrt  über  den  Nordring  bis  Westend  fort. 

Aus  besonderen  Betriebsrücksichten  werden  die  Nordringzüge,  nach- 
dem sie  den  Kreislauf  vollendet  haben,  noch  einmal  über  die  Stadtbahn 
fortgeführt,  und  dann  durch  Schilder  als  Stadtzüge  bezeichnet. 

)3.  Sfidringzüge.  Auch  diese  haben  als  Ausgangs-  und  Endpunkte 
die  Stationen  Schlesischer  Bahnhof  und  Westend.  Die  Züge  der  einen 
Richtung  beginnen  auf  dem  Schlesischen  Bahnhofe,  durchlaufen  die  Stadt- 
bahn, gehen  in  Charlottenburg  auf  den  Südring  über  und  kehren  über  den- 
selben, nach  Berührung  des  Potsdamer  Bahnhofs,  zu  dem  Schlesischen 
Bahnhofe  zurück.  Hieran  schliefst  sich  eine  Fahrt  als  Stadtzug  nach 
Westend.  Die  Züge  der  anderen  Richtung  beginnen  in  Westend,  gehen 
über  die  Stadtbahn  und  den  Südring,  ebenfalls  unter  Berührung  des  Pots- 
damer Bahnhofes,  und  setzen  die  Fahrt  über  Charlottenburg  und  die  Stadt- 
bahn bis  zum  Schlesischen  Bahnhofe  fort. 

Fah  rp  lau. 

Durch  Einschaltung  der  Ringzüge  zwischen  die  Stadtzüge  ist  es  er- 
möglicht worden,  einen  festen  Fahrplan  aufzustellen,  wonach  die  Züge  in 
jeder  Richtung: 

a)  aut  der  Stadtbaluistrecke  Schlesischer  Bahnhof-Zoologischer  Garten 
alle  10  Minuten; 

b)  auf  der  Strecke  Zoologischer  Garten  im  Anschluß«  an  die  Stadt- 
balmzüge nach  Westend  alle  20  Minuten: 

c)  auf  dem  Nordringe  und  dem  Südringe  alle  Stunden  verkehren. 
Auf  der  Strecke  Schlesischer  Bahnhof-Charlottenburg  werden  zwischen 

die  alle  10  Minuten  fahrenden  Züge  die  Vorortzüge  nach  Grünau  und  nach 
Grunewald  eingeschaltet,  wodurch  sich  zu  einigen  Tageszeiten  der  Zwischen- 
raum zwischen  den  Stadtzügen  auf  5  Minuten  verkürzt.  Auf  der  Strecke 
Zoologischer  Garten-Charlottenburg  wird  der  regelmäfsige  Zwischenraum 
von  20  Minuten  durch  Einschaltung  des  stündlich  fahrenden  Südringzuges 
einmal  auf  10  Minuten  verringert. 

Wenn  an  Sonn-  und  Festtagen  für  den  starken  Verkehr  die  regel- 
mäfsige Zahl  der  Züge  für  das  Bedürfnifs  nicht  ausreicht,  so  werden  Sonder- 
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züge  in  der  Weise  eingeschoben,  dafs  an  den  Nachmittagen  auf  der  Stadt- 
bahn stündlich  11  Züge  und  auf  dem  Xordringe  stündlich  2  Züge  in  jeder 
Richtung  abgelassen  werden.  Die  Zahl  der  Züge  von  der  Stadtbahn  nach 
Westend  wird  auf  5  Ins  7  in  der  Stunde  erhöht.  Vermittelst  dieser 
Sonderzüge  wird  gleichzeitig  von  der  Stadtbahn  aus  eine  stündlich  3malige 
Verbindung  nach  Grünau  und  eine  4malige  nach  Grunewald  hergestellt.*) 

Während  des  Sommerhalbjahres  werden  zur  Bewältigung  des  Arbeiter- 
verkehrs auch  in  den  Morgen-  und  Abendstunden  Sonderzüge  eingefügt. 

Im  Allgemeinen  beginnt  der  Betrieb  auf  der  Stadtbahn  morgens  gegen 
6  Uhr  und  endigt  nachts  um  12'  Uhr.  Auf  der  Strecke  Schlesischer 
Bahnhof-Alexanderplatz  findet  auf  den  Ferngeleisen  keine  Betriebspause 
statt,  weil  hier  zur  Nachtzeit  Markthallenzüge  eingelegt  sind. 

Anzahl  der  Züge. 

Es  verkehren: 

a)  auf  den  Ferngeleisen: 

wochentäglich    .    .    .    114  regelmäfsige  Züge 
hierzu   sonntäglich  bis  .    .    .     1(1  Sonderzüge 

zusammen  130  Züge. 

b)  auf  den  Stadtgeleisen: 

woehentäglich  einschl.  14  Sonderzügen    272  regelmäßige  Züge 
hierzu  sonntäglich  bis    ....    .    .     HO  Sonderzfige 

zusammen  352  Züge. 

Gesammtleistungen  der  Betriebsmittel  für  die  einzelnen  Jahre. 

Die  Leistungen  der  Stadtbahnlokomotiven  betrugen 
vom  7.  Februar  18S2  bis  31.  März  1KS3    1  773  235  Lokomotivkm 


■' 

1. 

April 

1SS3 

„  31. 

1  774IW2 

- 

1 

L 

18*1 

.  31. 

..  lssr, 

1 

1 

1. 

n 

1885 

,  31. 

1  871»  \m 

» 

■■ 

1. 

1H8H 

„  31. 

2  075  0S1 

hierbei  wurden  befördert 

vorn  7.  Februar  1HS2  bis  31.  März  1SS3    17  «»8  Uli)  Achskm 


•• 

1. 

A  pril 

1883 

..  31. 

17  ^2(i  4,-iH 

- 

•• 

1. 

IKXl 

v   31.  T 

lssr, 

17  US  878 

■- 

L 

M 

1SS5 

~  31. 

188G 

19  411  M\ 

r 

« 

1. 

1886 

31. 

1KS7 

23  Mi  432 

r» 

*)  Während  des  Sommers  fahren  anfserdem  zwischen  dem  Anhalter  Bahnhofe 
nnd  Station  Grunewald  «her  die  Ringhahn  (Wilmersdorf.  Schmargendorf,  Halensee) 
werktäglich  nachmittags  sieben  Züge  in  beiden  Richtungen.  An  Sonn-  und  Festtagen 
wird  eine  gleiche  Anzahl,  z.  Th.  auch  vormittags  fahrender  Sonderzüge  eingelegt. 
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Besondere  Leistungen  an  einzelnen  Tagen. 


Die  Leistungen  am  Tage  des  stärksten  Verkehrs  betrugen: 


im  Jahre  1882. 

6320  Zugkilometer  und  101 120 

Aehskm 

w      »  1883. 

-  6452 

ij 

„  103232 

r> 

0      "  1884. 

6583 

..    105  538 

r 

„      „  1885. 

-  6862 

„    109  702 

V 

*  1886. 

7690 

„    123  053 

» 

„      „  1887. 

8327 

„    137  3W 

Fahrkarten. 

Auf  der  Stadt-  und  Ringbahn  finden  die  allgemein  gebräuchlichen 
Fahrkarten  nach  Edmonsou'scher  Art  Verwendung. 

Zur  Ausgabe  gelangen  gewöhnliche  Fahrkarten  für  die  II.  und 
III.  Wagenklasse  (für  Erwachsene  und  Kinder  besonders)  und  im  Ring- 
und  Stadtringverkehr  Arbeitertages-  und  Wochenkarten,  letztere  auch  im 
Stadtverkehr.  Die  Arbeitertageskarten  gelten  für  den  Tag  der  Lösung  zur 
einmaligen  Hin-  und  Rückfahrt.  Die  Arbeiterwochenkarten  berechtigen  zur 
täglich  einmaligen  Hin-  und  Rückfahrt  vom  Montag  bis  Sonnabend. 

Die  Farbe  der  gewöhnlichen  Fahrkarten  ist  für  die  II.  Klasse  grün, 
für  die  III.  Klasse  braun,  die  der  Arbeitertages-  und  Wochenkarten  grau. 
Die  Fahrkarten  berechtigen  zur  einmaligen  Fahrt  zwischen  den  darauf 
bezeichneten  Stationen  in  beiden  Richtungen,  es  kann  also  die  Karte  für 
die  Rückfahrt  gleich  bei  der  Hinfahrt  gelöst  werden.  Die  gewöhnlichen 
Fahrkarten  werden  nicht  abgestempelt  und  können  daher  während  des 
ganzen  auf  denselben  bezeichneten  Zeitraums  zu  einer  Reise  benutzt  werden, 
die  Arbeitertages-  und  Wochenkarten  werden  bei  der  Lösung  abgestempelt. 

Die  Fahrkartenprüfung  wird  bei  den  Stadt-  und  Ringbahnzügen  auf 
den  Stationen  durch  besondere,  an  den  Ein-  und  Ausgängen  der  Perrons 
stehende  Schaffner  vorgenommen,  welche  beim  Betreten  des  Perrons 
seitens  des  Reisenden  die  Gültigkeit  der  Fahrkarte  prüfen  und  die  Karte 
durchlochen.  Beim  Verlassen  des  Perrons  wird  die  Karte  abgenommen. 
Eine  nicht  durchlochte  Fahrkarte  ist  ungültig. 

Den  Arbeiterwochenkarten  sind  auf  der  Rückseite  die  einzelnen 
Wochentage  aufgedruckt;  dieselben  werden  an  der  Stelle  durchlocht,  an 
welchem  der  Fahrtag  bezeichnet  ist. 

Die  Zangen  der  Schaffner  sind  so  eingerichtet,  dafs  beim  Durch- 
lochen der  Karten  gleichzeitig  der  Anfangsbuchstabe  der  Abgangsstation, 
das  Datum  des  Fahrtages,  sowie  die  Nummer  der  Zange  ersichtlich  wird. 

Der  Verkehr  auf  der  Stadt-  und  Ringbahn  wird  durch  Zugrevisoren 
überwacht,  deren  Aufgabe  es  ist,  durch  unvennutheten  Eintritt  in  die  Züge 
festzustellen,  ob  sich  die  Reisenden  im  Besitze  einer  insonderheit  für  die 
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von  ihnen  benutzte  Wagenklasse  gültigen  Fahrkarte  befinden.  Ueber- 
tretungen  werden  sofort  verfolgt.  Die  erforderliehen  Fahrkarten  müssen 
nachgelöst  werden. 

Tarife. 

Die  Fahrpreise  für  die  Stadtbahn  wurden  bereits  bei  Eröffnung  des 
Betriebes  nicht  nach  festen  kilonietrischen  Einheitssätzen,  sondern  nach 
den  besonderen  Vn  kchrsverhältnisst  n  des  Bahnbezirks  festgesetzt. 

Dieselben  wurden  für  die   III.  Klasse  von  10  bis  40  4  und  für  die 

II.  Klasse  von  20  bis  50  4  ['»  Zehnpfennigstufen]  festgesetzt  und  in  jede 
der  so  gebildeten  Preisgruppen  zwei  oder  mehr  Stationen  mit  gleichen 
Sätzen  eingereiht.  Für  den  Verkehr  mit  der  (schon  seit  längerer  Zeit  in 
Betrieb  befindlichen  Ringbahn)  wurden  direkte  Fahrpreise  durch  Zusammen- 
rechnung des  neuen  Stadtbahntarifs  mit  dem  älteren  Kingbahntarif  gebildet. 

Die  Preise  der  Arbeitertageskarten  im  Hing-  und  Stadtringverkehr 
wurden  auf  Grund  eines  Einheitssatzes  von  1.33  4  für  das  Kilometer  ge- 
bildet, die  Preise  der  Arbeiterwochenkarten  nach  demselben  Einheitssatze 
mit  einer  Ermäfsigung  von  331/,"  0  berechnet,  sodafs  der  Preis  einer 
Wochenkarte  dem  Preise  von  vier  Tageskarten  gleichkam. 

Im  Verkehre  der  Stadtbahnstationen  unter  einander,  werden  nur 
Arbeiterwochenkarten  und  zwar  zu  dem  festen  Satze  von  einer  Mark  aus- 
gegeben. Die  Arbeiterkarten  haben  in  der  Zeit  von  morgens  8  Uhr  bis 
nachmittags  4  Uhr  keine  Gültigkeit. 

Die  zuerst  festgesetzten  Preise  wurden  an  der  Hand  der  Erfahrung 
im  Laufe  der  Zeit  wiederholt  ermäfsigt  und  die  Geltungsbezirke  der  ein- 
zelnen Preisgruppen  vielfach  erweitert.  Im  Stadtringverkehr  wurden  die 
Höchstbeträge  von  1)0  4  auf  50  4  in  der  II.  und  von  70  4  auf  40  4  in  der 

III.  Klasse,  im  Stadtverkehr  von  50  ß  auf  30  4  in  der  II.  und  von  40  $  auf  30  4 
in  der  III.  Klasse,  der  Mindestbetrag  der  II.  Klasse  wurde  von  20  4  auf 
15  4  herabgesetzt.  Die  Arbeitertageskarten  stellen  sich  jetzt  um  10  4 
theurer  als  eine  einfache  Karte  III.  Klasse,  und  die  Preise  der  Arbeiter- 
wochenkarten auf  den  vierfachen  Preis  der  Arbeitertageskarten. 

Für  den  Verkehr  der  Stadtbahn  mit  den  Vororten  sind  die  Fahr- 
preise durch  Zuschläge  von  10  und  20  4  für  die  III.  und  von  20  und  40  4 
für  die  II.  Wagenklasse  an  die  regelmäl'sigen  Fahrpreise  der  Endstationen 
(Schlesiseher  Bahnhof  und  Charlottenburg)  gebildet.  Die  Grenze  der 
beiden  Preisgruppen  auf  der  Stadtbahn  bildet  der  Bahnhof  Friedlichst rafse. 

Für  den  Arbeiterverkehr  mit  den  Vororten  wurden  die  Grundpreise 
von  1,33  4  auf  1  4  für  das  Kilometer  herabgesetzt.  Für  eine  Wochen- 
karte werden  höchstens  2.//  berechnet. 
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Die  Preise  für  den  Fernverkehr  der  Stadtbahn  sind  gebildet 
durch  Anstofs  von  festen  Zuschlägen  an  die  regelmäfsigen  Sätze  der 
Endstationen. 

Die  Zuschläge  betragen  für  Schnell-  und  Kurirzüge 

I.  Klasse  1.00  M 
IL     „      0,80  „ 

m.  „    o,6o  „ , 

für  gewöhnliche  Züge 

I.  Klasse  0,60  ji 

II.  „  0,50  „ 
DL  ff  0,40  „ 
IV.  „      0.30  „ , 

für  Rückfahrkarten  die  l'/gfachen  Beträge  der  Schnellzugspreise. 

Für  den  Westen  sind  diese  Zuschläge  mit  Rücksicht  auf  die  nähere 
Lage  des  neuen  Endbahnhofs  Charlottenburg  im  Vergleich  zu  den  älteren 
Endbahnhöfen  der  westlich  anschliefsenden  Linien  niedriger  bemefsen. 

Im  östlichen  Fernverkehr  wurden  schon  im  August  1882  die  festen 
Zuschläge  für  den  Bahnhof  Alexanderplatz  —  seiner  Lage  entsprechend  - 
auf  die  Hälfte  ermäfsigt. 

Abonnementskarten  wurden  anfänglich  nur  für  3,  6  und  12  Monate 
und  für  solche  Strecken  ausgegeben,  auf  welchen  die  einfache  Fahrt  20  10  ^ 
kostete.  Der  Preis  eines  Jahresabonnements  betrug  8o  M  für  die  II. 
und  45  M  für  die  III.  Wagenklasse.  Andere  Abonnementskarten  be- 
rechtigten zur  beliebigen  Benutzung  der  ganzen  Stadt-  und  Ringbahn.  Ihr 
Preis  betrug  für  12  Monate  120.//  in  II.  und  90  st  in  III.  Klasse. 
Auch  bei  diesen  Fahrkarten  sind  im  Laufe  der  Zeit  den  Bedürfnissen 
des  Verkehrs  entsprechende  Änderungen  eingetreten.  Ein  Abonnement 
kann  jetzt  für  die  Zeit  von  einem  bis  zwölf  Monaten  und  —  aufser 
für  die  vorgedachten  —  auch  für  diejenigen  Strecken  genommen  werden, 
auf  welchen  die  einfache  Fahrt  30/20  4  kostet.  Die  Bedingungen  ;sind 
dieselben,  wie  die  im  gesummten  Staatsbahnverkehr  seit  dem  1.  Septem- 
ber 1883  geltenden.  Den  Preisen  werden  Entfernungen  von  4. 6  und  8  km 
zu  Grunde  gelegt,  so  dass  die  Jahresabonnementspreise  für  die  drei 
Arten  sich  jetzt  auf  48/32.//,  72  48^  und  96/64  .//  belaufen. 

Im  Vorortverkehr  werden  den  Preisen  der  Abonnementskarten  die 
wirklichen  Entfernungen  zu  Grunde  gelegt,  auch  werden  hier  Familien- 
abonnements zugebissen,  bei  welchem  nur  für  ein  llausstandsmitglied 
der  volle,  für  die  übrigen  der  halbe  tarifmäfsige  Abonnementspreis  in 
Ansatz  gebracht  wird. 
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Schülerabonnementskarten  werden  zu  einem  Einheitssätze  für  das 
Kilometer  von   2  4   *ur         H-   und  <4  '1'«'   HI.  Wagenklasse 

ausgegeben. 

B.  Vorort-  und  Fernverkehr. 

Die  Ueberleitung  der  Züge  aus  den  Eisenbabndirekt  iousbezirken 
Herlin  und  Bromberg  über  die  Stadtbahn  fand  am  15.  Mai  1882  statt. 
Die  Görlitzer  Hahn  wurde  am  1.  Oktober  1885  angeschlossen  und  zwar 
mit  den  Iiis  Görlitz  durehgelienden  Fernzügen  und  den  Vorortzügen  naeb 
Johannisthal  und  (irünau.  Von  dem  älteren  Görlitzer  Hahnhofe  gehen 
nach  wie  vor  die  Fernzüge  für  den  Lokalverkohr,  die  Vorortzug»;  bis 
Königs-Wusterhausen  und  eine  Anzahl  Vorortzuge  bis  Johannisthal  und 
Grünau  ab. 

Der  Verkehr  vom  Görlitzer  Bahnhof  zum  Anschlufs  an  die  von  der 
Stadtbahn  abgehenden  Fernzüge  wird  durch  die  bis  Königs-Wusterhausen 
gehenden  Vorortzüge  vermittelt. 

Der  Anschlufs  der  westlichen  Bahnen  erfolgte  für  den  Vorort- 
verkehr am  1.  Juni  18S2;  für  den  Fernverkehr  wurden  die  Schnellzüge 
in  der  Richtung  nach  Lehrte.  Nordhausen  und  Hamburg  am  15.  Juni  1882, 
und  die  Schnellzüge  in  der  Richtung  nach  Magdeburg  am  1.  Juli  1882 
angeschlossen. 

Die  Nordhausen- Wetzlarer  Linie  führt  über  Wannsee-Grunewald 
nach  Charlottenburg.  Die  Hamburger  und  Lehrter  Hahn  sind  durch  zwei 
besondere  Strecken  an  den  Bahnhof  Charlottenburg  angeschlossen,  von  denen 
die  erstere  bei  Ruhleben.  die  letztere  bei  Westend  von  den  Stammbahnen 
abzweigt.  Die  Potsdamer  Bahn  hat  keinen  besondern  Anschlufs.  ihre  Züge 
werden  in  Neubabelsberg  auf  die  Wannseebahn  geführt  und  gehen  in 
Wannsee  auf  die  Wetzlarer  Linie  über,  auf  welcher  sie  über  Grunewald 
in  Charlottenburg  auf  die  Stadtbahn  gelangen. 

Diejenigen  Züge  der  westlichen  Anschlufsbahnen,  welche  nicht  auf 
die  Stadtbahn  übergehen,  haben  ihren  Ausgangspunkt  von  den  im  Betriebe 
verbliebenen  älteren  Berliner  Endbahnhöfen.  Die  Theilung  ist  derartig 
durchgeführt,  dafs  von  der  »Stadthahn  |die  Schnellzüge,  von  den  Berliner 
Endbahnhöfen  die  Personenzüge  abgehen,  und  dafs  der  Vorortverkehr  sich 
sowohl  von  der  Stadtbahn,  als  auch  von  den  Berliner  Endbahnhöfen  aus 
bewegt.  Nur  die  Schnellzüge  der  Hamburger  Bahn  gehen  vom  Lehrter 
Bahnhof  aus.  Der  Anschlufs  an  dieselben  von  der  Stadtbahn  erfolgt, 
wie  oben  bemerkt,  in  Spandau  vermittelst  der  Vorortzüge.  Reisende,  welche 
die  Schnellzüge  der  Potsdamer  Bahn  benutzen  und  von  dem  Potsdamer 
Bahnhofe  in  Berlin  abfahren,  müssen  in  Potsdam  auf  die  Stadtbahnfernzüge 
übergehen. 
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Das  Gebiet  des  Vorortverkehrs  dehnt  sich  im  Osten  bis  Erkner 
und  Müneheberg  aus,  im  Westen  findet  es  seine  Grenze  in  Potsdam  und 
Spandau. 

Der  Verkehr  in  diesem  Gebiete,  welcher  an  Bedeutung  wachst  je  naher 
die  Stationen  der  Stadt  Berlin  liegen,  ist  als  ein  erweiterter  Lokalverkehr 
Berlins  anzusehen,  durch  welchen  die  mannigfachen  Verkehrsbeziehungen 
zwischen  den  greiseren  und  kleineren  Vororten  der  Residenz,  den  gewerb- 
lichen Anlagen  und  den  Plätzen  der  Erholung  und  des  Vergnügens  für 
die  verschiedensten  Klassen  der  Bevölkerung  vermittelt  werden. 

Besonders  segensreich  erweisen  sich  diese  Züge  mit  ihren  sehr  mäfsigen 
Fahrpreisen  für  die  Arbeiterbevölkerung,  welche  die  billigeren  und  gesun- 
deren Wohnungen  der  Vororte  aufsucht.  In  dieser  Hinsicht  verdient 
der  Ort  Friedrichshagen  am  Müggelsee  besondere  Erwähnung.  Auch  für 
die  in  Berlin  wohnenden  Arbeiter,  welche  ihre  Arbeitsstelle  in  einem  der 
Vororte,  wie  z.  B.  in  den  grofsen  militärischen  Anlagen  in  Spandau 
(Gewehrfabrik,  Geschützgiel'serei  u.  s.  w.)  haben,  bilden  diese  Züge  das 
geeignete  Verkehrsmittel. 

Den  Vorortverkehr  nach  Lichtenberg,  Müncheberg,  Coepenick.  Fried- 
richshagen, Erkner,  vermitteln  die  von  der  Stadtbahn  ausgehenden  Vorort- 
züge allein,  während  der  Verkehr  nach  Johannisthal,  Grünau,  Konigs- 
W Osterhausen  und  nach  den  westlichen  Vororten  Wannsee.  Xeubabe.Isberg, 
Potsdam  und  Spandau  gleichzeitig  durch  diejenigen  Vorortzüge  bedient 
wird,  welche  von  dem  Görlitzer.  Potsdamer  und  Lehrter  Bahnhof  in 
Berlin  ausgehen.  Der  Verkehr  nach  Friedenau,  Steglitz  und  Zehlendorf 
wird  nur  durch  die  Züge  vom  Potsdamer  Bahnhof  vermittelt.  Nur  mit 
WUmersdorf-Friedenau  hat  sich  auch  auf  der  Kingbahn  vom  Potsdamer 
Bahnhof  aus  ein  lebhafter  Verkehr  entwickelt,  welcher  sich  im  Sommer 
bis  Schmargendorf  ausdehnt.  -  Mit  der  Einrichtung  von  Vorortzügen  ist 
auch  die  zur  pünktlichen  Innehaltung  des  Fahrplans  durchaus  erforderliche 
Entlastung  der  Fernzüge  erreicht  worden,  welche  demzufolge  das  Ver- 
kehrsgebiet der  Vorortzüge  meist  ohne  Aufenthalt  durchfahren  können. 

Die  Leitung  des  Fernverkehrs  über  die  Stadtbahn  hat  zur  Folge, 
dafs  die  Reise  von  verschiedenen  Gegenden  Berlins  aus  unmittelbar  angetreten 
und  bis  dahin  fortgesetzt  werden  kann,  auch  gestaltet  sich  der  Verkehr 
durch  Berlin  wesentlich  einfacher  und  billiger.  Das  östliche  und  westliche 
Netz  der  preufsischeu  Staatseisenbahnon  sind  in  Berlin  zu  einer  inneren 
Verbindung  gelangt:  die  Reisenden  der  grofsen  internationalen  Reisewege, 
wie  Petersburg-Paris-London,  können  auf  demselben  Bahnhofe  ohne 
nenneuswerthe  Unbequemlichkeiten  von  der  einen  Strecke  auf  die  andere 
übergehen. 


Digitized  by  GooqIc 


2<i 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


Im  Jahre  1885  wurde  damit  begonnen,  auch  Eilgut  unter  Benutzung 
der  Personen-  und  Vorortzüge  der  Stadtbahn  durch  Berlin  zu  fuhren, 
wodurch  die  Schnelligkeit  und  Sicherheit  der  Eilgutbeförderung  über  Berlin 
hinaus  wesentlich  gewonnen  hat. 

Nach  Krbauung  der  städtischen  Zentralmarkthalle  am  Alexanderplatz 
dient  die  Stadtbahn  zugleich  der  Versorgung  der  Stadt  Berlin  mit  Lebens- 
mitteln. Zu  diesem  Zwecke  ist  ein  Güten  erkehr  besonderer  Art  ein- 
gerichtet, dessen  Abwicklung  mit  der  Stadt,  als  Eigenthümerin  der  Markt- 
hallen, vertraglich  'geregelt  ist.  Vom  1.  April  ab  1886  wurde  zunächst 
ein  Güterzug  eingerichtet,  welcher  von  Moabit  nach  dem  Anschlufsgeleis 
der  Zentralmarkthalle  und  zwar,  den  Bedürfnissen  derselben  entsprechend, 
nur  zur  Nachtzeit  fahrt,  wenn  der  Betrieb  der  Personenzüge  ruht. 
Der  Zug  nimmt  in  Moabit  die  von  der  Lehrter-  und  Hamburger-,  in 
Gesundbrunnen  die  von  der  Stettiner-  und  Nordbahn,  in  Friedrichsberg  die 
vom  Osten,  sowie  von  der  Dresdener-.  Anhalter-  und  Görlitzer  Bahn, 
auf  der  Station  Schlesischer  Bahnhof  die  von  den  übrigen'  Stationen 
des  Direktinnsbezirks  Berlin  der  Markthalle  zuzuführenden  Güter  auf. 
Im  ersten  Jahre  seines  Bestehens  hatte  der  Markthallenzug  nur  ge- 
ringe Massen  zu  befördern*),  der  Markthallenverkehr  hat  aber  seit  dem 
1.  Mai  1887  mit  Hinrichtung  einer  Güterexpedition  in  der  Zentralmarkthalle 
einen  erfreulichen  Aufschwung  genommen.  Seit  diesem  Zeitpunkt  werden 
auch  die  über  die  Stadtbahn  laufenden  Personen-  und  Vorortzüge,  soweit 
es  angeht,  zur  Zuführung  von  Markthallengiitern  benutzt. 

Beamte  und  Arbeiter. 

Kür  den  eigenartigen  Betriebsdienst  der  Stadtbahn  mufste  vor  der 
Betriebseröffnung  das  nöthige  Personal  besonders  zu  diesem  Behuf  einge- 
schult werden.  Es  wurden  aus  dem  Bezirk  der  Direktion  Berlin  geeignete 
Beamte  ausgewählt  und  einige  Zeit  vor  der  Eröffnung  eingestellt,  bisbe- 
sondere wurden  die  Stationsvorsteher  und  Expeditionsbeamten  schon  etwa 
2  Monate  vorher  in  ihre  Geschäfte  eingewiesen,  um  die  Stadtbahnanlagen 
kennen  zu  lernen  und  die  Stationsbüreaus.  Telegraphenstationen.  Expeditions- 
räumo  zum  Dienstbetrieb  einzurichten.  Die  übrigen  Beamten  des  äufseren, 
sowie  des  Expeditions-  und  Kassendienstes  wurden  Mitte  Januar  1882  in 
ihre  Stellen  beordert. 

Vom  2tf.  Januar  1882  ab  wurde  8  Tage  lang  täglich  ein  Probebetrieb 
ausgeführt. 


♦)  Bis  zum  1.  April        gelangten  täglich  durchschnittlich  nur  so  kg  Stückgut 
und  !HN>  kg  Wagenladungsgut  zur  Beförderung. 
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Am  ersten  Verkehrstaire.  dem  7.  Fehruar  1H82,  machte  gleichwohl 
die  Beförderung  von  rnnd  46  000  Personen,  welche  das  neue  und  eigen- 
artige Verkehrsmittel  sogleich  kennen  lernen  wollten,  nicht  geringe  Schwierig- 
keiten. Schon  nach  kurzer  Zeit  hatte  sich  indefs  das  Publikum  an  die 
mancherlei  neuen  Einrichtungen  des  Stadtverkehrs  gewöhnt. 

Die  neue  Art  der  Fahrkartenkontrole,  die  gröfsere  Selbständigkeit 
der  Reisenden  heim  Besteigen  und  Verlassen  der  Wagen,  der  kurze  Aufent- 
halt der  Züge  auf  den  Stationen  wurden  snfort  mit  grofsem  Verständnils 
und  mit  einer  gewissen  Befriedigung  aufgenommen. 

Auch  die  Beamten  haben  den  in  sie  gesetzten  Erwartungen  ent- 
sprochen. Nach  wenigen  Wochen  waren  sie  in  dem  eigenartigen  Stadt- 
bahnbetrieb mit  neuen  Maschinen.  Wagen  und  sonstigen  zahlreichen 
Neuerungen  eingeübt,  und  der  Verkehr  konnte  sich  prompt  und  sicher 
abwickeln. 

Die  tägliche  Dienstzeit  der  Beamten  wurde  auf  8  bis  9  Stunden 
festgesetzt.  Neu  gebildet  wurde  die  .  Beamtenklasse  der  Billetschaffner, 
welche  an  den  Zugängen  zu  den  Perrons  die  Fahrkarten  zu  prüfen  haben. 

Sehr  schwierig  gestaltet  sich  die  Bahnunterhaltung.  Ein  Betrieb,  wie 
der  der  Stadtbahn,  übt  auf  die  Geleise  der  Bahn  einen  sehr  starken  Angriff 
aus.  Nur  durch  die  sorgfältigste  und  kräftigste  Ausbesserung  aller  auf- 
tretenden Mängel  kann  die  Fahrst rafse  in  Ordnung  gehalten  und  die 
Sicherheit  des  Betriebes  gewährleistet  werden. 

Die  Voraussetzung,  dafs  man  in  den  Nachtstunden,  in  welchen  sich 
von  etwa  P2'A,  Ihr  bis  gegen  5  Uhr  früh  eine  Betriehspause  bildet, 
die  nöthigen  Arbeiten  ausführen  könnte,  erwies  sich  als  nicht  ganz 
zutreffend.  Bei  der  schwierigen  Geleisanlace  der  Stadtbahn  —  hei  den 
zahlreichen  Krümmungen  —  ist  es  nicht  möglich,  in  Winternächten  die 
Arbeiten  sachgemäfs  durchzuführen:  es  mufs  mitten  in  dem  lebhaften 
Tagesbetriebe  schon  des  besseren  Lichtes  halber  gearbeitet  worden.  Unter 
angemessener  Organisation  ist  es  indessen  gelungen,  die  Geleislage  in  einem 
sicheren  und  einen  dem  starken  Betriebe  entsprechenden  guten  Zustand  zu 
erhalten.  Das  Angehot  von  Arbeitskräften  für  die  Bahnunterhaltung  ist 
nur  ein  mäfsiges.  weil  die  vielen  Baustellen  in  der  Stadt  bei  der  in  den 
letzten  Jahren  andauernd  regen  Privatbauthätigkeit  (telegenheit  zu  höherem 
Verdienst  im  Akkordwege  geben.  Dagegen  ist  an  Stationsarbeitern  kein 
Mangel:  für  diesen  Dienst,  der  sich  mehr  der  Beamtenthätigkeit  nähert, 
finden  sich  in  Berlin  vielfach  sehr  umsichtige  Arbeiter,  welche  in  einzelnen 
Fällen  bei  Bedarf  in  die  Stellen  von  Unterbeamten  aufrücken  konnten. 

Die  nachstehende  Uebersicht  ergiebt  die  Anzahl  der  für  die  Aus- 
führung des  Betriebes  auf  der  Stadtbahn,  vom  Schlesischen  Bahnhof  bis 
Charlottenburg,  erforderlichen  Beamten  und  Arbeiter  in  den  einzelnen  Jahren : 
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Jahr. 

Beamte 
( Aii/.aiu ) 

Hülfskräfte 
in  Beamten- 
Stellung 
(Anzahl) 

Arbeiter  der 
Stationen  und 
der  Bahnunter- 
ji  an  u  n 
(Anzahl) 

Gesammt- 
zahl 

L882 

■>i>:\ 

L>;:r> 

üw 

1  1G4 

XV.', 

r>ss 

1  115 

i  —  i 

->-} 

2:!ti 

:>•_':; 

1  040 

1KMÖ 

:;o2 

t>JO 

rsio 

l  o.;l> 

1SHÜ 

224 

4?»r, 

1  022 

iss7 

811 

21G 

1  010 

Dir  Anzahl  der  Beamten  steigt  hiernach,  während  die  der  Hülfs- 
kräfte muf  Arbeiter  aluiiimnt.  Die  Verwaltung  ist  also  bestrebt,  die 
Hülfskräfte.  welche  eine  Beamtenthatigkeit  ausüben,  auch  zu  Beamten  zu 
machen.  Die  Abnahme  der  Zahl  der  Arbeiter  und  des  Gesammtpersonals 
findet  ihre  Erklärung  in  dem  Umstände,  dafs  das  Personal  sich  immer 
mehr  eingearbeitet  und  mit  den  Eigentümlichkeiten  des  Stadtbahnbe- 
triebes vertraut  gemacht  hat.  Es  war  damit  die  Möglichkeit  gegeben,  von 
dem  vorhandenen,  anfangs  reichlich  bemessenen  Personal,  nach  und  nach  die 
entbehrlichen  Kräfte  zu  entlassen. 


DRITTER  ABSCHNITT. 

Verkehr  und  finanzielle  Ergebnisse. 

Die  Stadtbahn  ist  von  dein  Tage  der  Eröffnung  ihres  Betriebes  an 
von  der  Bevölkerung  aufserordentlich  stark  benutzt  worden.  Bereits  in  den 
ersten  beiden  Monaten  der  Eröffnung  (vom  7.  Februar  bis  31.  März  1882) 
stellte  sich  die  Einnahme  auf  277  948  Jl^  mithin  durchschnittlich  täglich 
auf  5244  t  ({,  und  erreichte,  nach  Ueberleitung  des  Vorort-  und  Fernverkehrs 
im  Mai,  Juni  und  Juli  1882  im  ersten  Jahre  (vom  1.  April  1882  bis  31.  März 
1883)  die  Höhe  von  19!«  533  Jt. 

In  den  folgenden  Jahren  haben  sich  sowohl  der  Stadtverkehr  als  auch 
der  Vorort-  und  Fernverkehr  stetig  ausgedehnt,  und  die  (iesammteinnahmeu 
der  Stadtbahn*)  sind  von  Jahr  zu  Jahr  gewachsen.    Dieselben  betrugen: 
in  der  Zeit  vom  1.  4.  82       31.3.  83  :  1996  533,  # 
B    „     „      „     1./4.  83       31.  3.  81  :  2  376  929  „ 
„    „      „      „     1.  4.  84       31.  3.  85  :  2  379  265  „ 
„    „      „      „     1.  4.  85       31.  3.  86  :  2  6OU076  „ 
„    „     Ä  1./4.  86      31./3.  87 3  013  285  „ 

*)  Im  Stadt-,  Vorort-  und  Fernverkehr  (einschl.  des  (iepäckverkehrs)  von  und 
nach  sfimmtlichen  Stationen  der  Strecke  Sehlesischer  Bahnhof— Westend. 
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Es  waren  mithin  die  Einnahmen  der  Jahre  1883,84,  1885/86  und 
1886/87  um  19,1,  9,3  und  15.1  Prozent  höher  als  die  der  Vorjahre,  wahrend 
die  Einnahme  des  Jahres  1884/85  diejenige  des  Vorjahres  nur  um  ein 
Geringes  überschritt. 

Die  Einnahmeergebnisse  der  einzelnen  Monate  von  der  Betriebs- 
eröffnung an  bis  Ende  März  1887  sind  aus  der  beigefügten  Zusammen- 
stellung (Anlage  A)  ersichtlich.  Aal*e<> 

Im  Nachfolgenden  soll  die  Entwicklung  des  Gesammtpersonenverkehis 
auf  der  Stadt-  und  Ringbahn  in  den  letzten  drei  Jahren  (vom  1.  April  1884 
bis  31.  März  1887)  dargestellt*)  werden: 


A.  Stadt-  und  Ringverkehr. 

Es  wurden  Personenfahrkarten**)  ausgegeben  im  Verkehr: 


1  '•— 

a. 

Ha. 

Hb. 

Zwischen  den 
Stationen  der 

Stadtbahn 
(Sohlen.  Hbf.— 

Weatond) 

Zwischen  den 
Stationen  der 
Ringbahn 
(einschl. 
Potad.  Bhf. 
Win  srlmu>T  Str 
und  Stralau- 
Rumruelnburg) 

Von  iler 
Stadtbahn 
nach  der 
Ringbahn 

Von  dor 
Ringbahn 
nach  der 
Stadtbahn 

Znsamm 

on 

Stöck 

V. 

Stück 

7. 

Stück    |  7, 

Stück 

% 

Stück 

% 

1894/5   

7  007  300 

70.* 

1  607  590 

15,0 

921  250  8,6 

000  459 

10  742  500 

100 

1886/8   

8  731  073 

71,9 

1  860000 

15,3 

lr25  933  7,6 

020  «17 

5,> 

12  144  42:; 

100 

1886/7   

10  559  095 

GH,3 

2  5  IG  450 

10,3 

1  i::2  5!»:j  0,4 

923  834 

0,0 

15452  578 

100 

"*h.l886/7  geg.  1884  5  mehr 

2  952  395 

908  806 

531  343 

317  375 

4  700!  17! » 

•'>(*.«% 

56,5$ 

57,7  % 

52,3 

43,-$ 

„  1885/6  mehr 

1  82K  Oi 

■  > 

or)0  4.r»o 

520  000 

297  01 

f 

3  306  IC 

•5 

■ 

20,»% 

35,3  'o 

50,9% 

47,4$ 

27,a% 

• 

*)  Da»  (Jesammtergebnifs  der  in  dieser  Darstellung  aufgeführten  Einnahmen 
dir  einzelnen  Verkehre  deckt  sich  nicht  mit  den  vorstehend  für  die  Stadtbahn  be- 
zeichneten (iesammteinnahmeergeVniiieiL  Während  diese  das  Produkt  der  auf  die 
Madtbahn  (Strecke  Schlesiseher  Bahnhof— Westend)  ausschliefslich  entfallenden  Ein- 
nahmeantheile  in  beiden  Richtungen  sind,  ist  in  jenen  auch  der  auf  die  Ringbahn 
entfallende  Einnahmeantheil  mit  enthalten. 

Des  Weiteren  hat  in  dieser  Darstellung  der  Fernverkehr  nur  in  der  Richtung 
von  Berlin  Aufnahme  gefunden,  sodafs  die  Einnahmeergebnisse  auch  nur  dem  Ver- 
kehre für  diese  Richtung  entsprechen;  die  auf  die  Stadtbahn  entfallenden  Einnahmen 
aus  dem  Rundreiseverkehr  fehlen  in  der  nachfolgenden  Darstellung  gänzlich. 
Dieselben  lassen  sich  mit.  Genauigkeit  überhaupt  nicht  ermitteln. 

•*)  Einschließlich  säramtlicher,  nur  als  einfache  Fahrkarten  aufgeführten  Abonne- 
ments- und  Schülerkarten,  desgl.  der  Arbeitertages-  und  Wochenkarten. 
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Voreinnahmt  sind  hierfür  aus  dem  Verkehr: 


1. 

.> 

Ha 

Hb. 

Zwischen  den 
Stationen  der 

Stadtbahn 
(Sehlen.  Bhf 

Westend) 

Zwischen  den 
Stationen  der 
Ringbahn 
eiimchl. 
Potsd.  Bhf. 
Warschauer  Str. 

und  Stralau- 
Rummelsburg 

Von  der 
Stautoann 
nach  der 
Ringbahn 

Von  der 
Ringbahn 

nach  der 
Stadtbahn 

Zusammen 

JL  % 

M 

M  % 

M  V, 

Jt  *h 

188-1  o 

i  321  7!»:;  08,a 

•'18  077  11.3 

133  994  0,9 

1930  S3s  100 

1  459  949 

om 

29.-210  i.\> 

234! ».-7  ll,o 

144  SSS  6,H 

2  135  040  100 

1  004  410 

00,0 

807  81*  ]4,e 

303  r,  12  12,o 

ISO  S 10  7,4 

2  522  502  100 

mith.  1886  7  geg.  1884  5  mehr 

342  02 

1(14  SM 

<>  4.'!.'» 

52  S22 

:>s:>  724 

:'9,9 % 

89.-.>  % 

31»,«% 

30,3  % 

  1885  6  mehr 

204  407 

72  '-72 

os  .').r>r> 

41  928 

887  522 

'24,6  '„ 

29.*  % 

18,»% 

Fenier  sind  noch  ausgesehen: 


1884/5. 
1*85/0, 
I  SMO  ,  7. 


1 

Hundekarten 

Erlös 
Stück  M 

Zueohlagekarten 
(beim  U ebergang  in  eine 
höhere  Wagenklasae, 
Naohxahlungen, 
Straf  betrüge  ) 

Erlös 
Stück  Ji 

22  255 

2  8*3 

47  197 

8  150 

20  109 

3  173 

51)  341» 

9  324 

35  2< >J 

4  29* 

79  952 

12  940 

Von  besonderem  EinHufs  auf  die  Verkehrszunahme  der  beiden  letzten 
Jahre  war  die  am  5.  Januar  1885  erfolgte  Eröffnung  der  Station  Thier- 
garten, sowie  die  vom  Mai  bis  Oktober  1886  in  Berlin  stattgehabte  Jubiläums- 
Kunstausstellung,  in  deren  Folge  sieh  der  Verkehr  von  und  nach  dem 
Lehrter  Bahnhofe  besonders  lebhaft  gestaltete.  Die  am  1.  Juli  1886  ein- 
getretene Tarifermälsigung  hat  eine  wesentliche  Steigerung  des  Stadt riug- 
verkehrs  hervorgerufen,  ohne  dals  übrigens  die  Einnahmen  aus  diesem 
Verkehr  in  gleichem  Mafse  gewachsen  sind. 
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r 


Kluse 


II. 


III. 


i  -s4  r> 
ihhjvo 

1KSÜ/7 


Stück  Stiick 


027  !>78  1)  -70  (»21) 
05(15)09     11  230  310 

lo^viiiü  11100231 


Arbeiter- 


Tuges- 
knrten 

Stück 


Wochen- 
kurten 

Stiick 


1886  7  gegen  1884  5  mehr      400  3SS 

=        03,»  % 


«reuiger 

,.    1885  6  mehr 


371  397 


4  227  202 


42. 


=  50,5?, 

weniger 


2*75  915 

2r>,o  % 


kb  235 

141)  185 

2">2 

21)70 

s5  075 

105H05 

142 

5216 

HO  801 

221)214 

l)Wt> 

71HO 

2344 


1734 


SO  HU) 

r.3.7% 


03439 

»8.3 't 


Abonnemente  karten 
für  Erwachsene 
und  Schüler 


II.  Klasse  III.  Klause 
Stück  Stück 


414  4210 
104.3%  Hl*«* 


221 


1904 
37,7% 


Hierfür  sind  vereinnahmt: 


r 


K  1  n  ■  ■  e 


II. 


III. 


Arbeiter- 


Taues-  Wochen- 
karten karten 


1 

180*27 
1H2  50O 
232  930 

1517  7;;s 

1  007  SSO 
1920  920 

23  742 

24  200 
24  144 

14H23!) 
103  25«) 
225  101 

12  073 
17  384 
21  027 

53  019 
71)  097 
98  374 

mithin  1886  7  j 

;egen  1884  5  mehr 
„    1885  6  mehr 

weniger 

52  103 
2H,*% 
50  370 
27,6% 

l 

403  1HH 
20,ö  % 

253  040 
15,»  % 

402 
\,-% 

110 
Or*JJ 

70  1)22 

51,9% 

Ol  902 
37,9% 

H354 
05.y  % 
3043 
20.9 1 

44  755 
83,5% 
is  077 
23,4% 

Abonnementekarten 
für  Erwachsene 
und  Schüler 

IL  Klasse  III.  Klasse 
.*  M 


Die  gröfste  Steigerung  hat  die  II.  Klasse  aufzuweisen,  wozu  die 
vom  1.  Juli  188fi  ab  erfolgte  Herabsetzung  der  Preise  der  ersten  Zone  von 
20  auf  15  Pf.  hauptsächlich  beigetragen  hat. 
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Eine  besonders  erheblich  vermehrte  Benutzung  ist  für  die  Arbeiter- 
wochenkarten*) zu  verzeichnen.  Die  wenn  auch  nur  geringfügige  Abnahme 
der  Arbeitertageskarten  hifst  erkennen,  «lafs  in  der  letzten  Zeit  in  und  um 
Berlin  stetige  Arbeitsgelegenheit  vorhanden  war. 

Von  den  in  jedem  der  drei  einzelnen  Jahre  insgesanimt  im  Stadt - 
verkehre  zur  Ausgabe  gelangten  Fahrkarten  sind  aiissehliefslich  auf  Stadt- 
bahnstatioueti  ausgegeben  worden: 

1884/5  von  insgesanimt  10  742  5V»*»  Fahrkarten:  8 528  550  --  79,3 °/0 
1885/6  „  12  144  423  :  II  Gö7  «Xi  =  79,6  % 

1886,  7    „         „  15  452  578         ,        :  12  012  288  =  77,2  °/0 


Von  diesen  Fahrkarten  sind 

verausgabt 

worden  auf: 

j 

Station 

1  *>!/.<» 

1       1885/.%  j 

18SÜ/87 

Schlesischer  Bahnhof  .... 

1  04*.  H 152 

1  048  730 

"  ■  =-  ~                    —    -  »  —  .    7  T 

1  »48  6(58 

.lannowitz  Brücke  

619  048 

644  571 

827  953 

1  681  «»79 

1  6«.  »6  268 

2  054  076 

774021 

810  (üi8 

1  101  469 

Friedrichstrafse  

1  919  444 

2  259  *i39 

2  381  362 

Lehrter  Bahnhof  

816  478 

937  750 

1  4M  919 

Bellevue  

583  171 

514  275 

741  730 

161  7*6 

K  »7  071 

1  035  779 

Zoologischer  (iarten  .... 

3S5  553 

321  762 

445  85<) 

123  2K» 

126  091 

153  049 

3H4S08 

4010K6 

487  424 

■ 

8  528  550 

9  657<;<>6 

1 

12012  288 

Von  den  auf  sämmtlichen  Stadtbahnstationen  ausgegebenen  Fahrkarten 

entfallen  hiernach  auf: 

i->  t  sr, 

is8ö,st; 

Station  Friedrichstralse  . 

.    .  22/,°. 

23.1  »;„ 

19,8 

„  Alexanderplatz 

1*»  7  0 

17.5  \ 

17,1  7n 

*)  Die  im  Hing-  und  Stadtringverk«hr  bestehenden  Arbeitertages-  und 
Wochenkarten  können  auch  nach  und  von  dem  Anhalter  und  Potsdamer  Bahnhof 
benutzt  werden. 

**)  Eröffnet  am  .').  Januar  lss.\ 
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B.   Westlicher  Vorortverkehr. 

a.  Von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn,  sowie  von  Station 
Anhalter  Bahnhof  sind  an  Fahrkarten  ausgegeben  nach  den  Stationen: 


L 

2. 

S. 

4. 

5. 

Auf  flfl 

Spandau 
des  Bezirks 
Alt"!»'  and 

Spandau 
des  Bezirks 
Magdeburg 

Wannsao 

bis  Werder 
des  Bezirks 
Magdeburg 

Friedenau 
bis 

Zeblendorf 
des  Bezirks 
Magdeburg 

Grunewald 

Vom  Anbalt. 

Bhf.  nach 
Wilmersdorf, 
Schmargen- 
dorf; 
Halensee, 
Grunewald 

Zusammen 

.Hturit-  und 
Ringbahn 
rnlfkllt  arr 
(«rMhrtrag 

( t*  1  llftdl  J  • 

Humlr-  ufiil 

/.'!»'  Iii  kg,  - 

k\»rteii 

•owiti 
Orplck) 

Stück 

7. 

Stück 

V. 

Stück 

7. 

Stück 

% 

Stück 

7. 

8tück 

v. 

119  547 

6«  840 

16,« 

1184 

0,3 

214  406 

4t5,7 

55  1-7 

12,0 

166  524 

100 

141  017 

6  . 

127  748 

27,7 

75  974 

16,4 

1263 

0,3 

1!K»72- 

41,3 

05  «95 

1  1,3 

4C1  006 

100 

134  819 

188888 

90  777 

15,8 

1310 

o,* 

234  Ol  1 

39,a 

113  018 

5J>7  7!>:> 

100 

100  037 

J86  /jeg.1884  5  mehr 

39136 

21  937 

12ti 

19545 

57  53 

1 

138275 

25  ( 121 1 



32,7% 

31,9  % 

10,6' 

t 

0 

103,7 

* 

30,t% 

17,7% 

•• 

.  1885/6  mehr 

30  935 

14  80 

17 

43  283 

47  123 

130  191 

31  «18 

24,2  •£ 

19.5% 

3,7% 

22,7% 

71,5% 

29,5% 

23,6% 

Aufserdem 


f  " 

Hundekarten 

,  Stück 

Zusohlngs- 
k  arten 

Stttek 

Gepäckbeförderung: 

Gesammt-  TJeber- 
gewioht  gewicht 

kg  kg 

1884/5  

877 

210  770 

76  570 

1  084 

207  545 

101  070 

1886/7  

  2  312 

Ii 

3  323 

2S1  89« 

97  000 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


Hinfahr- 
karten 

(einschl. 
Militär) 

Rückfahr- 
karten 
(einschl. 
Rundfahr- 
karten; 

Arbeiter- 
wochen- 
karten 

Abonne- 
mente- 
karten 

8tüok 

Stück 

Stück 

Stück 
214 

1684/5. 

149  944 

309366 

1886/0. 

j     173  876 

287  538 

- 

194 

l«86/7. 

1  211834 

350  103 

5  071 

191 

mithin  l «86/87  gegen  1884/85  mohr    .  . 

91  890 

40  737 

5  671 

01,3% 

13,8% 

n 

1886/87 

H     1884/85  weniger  . 

23 

10,7% 

n 

1886/87 

„     1885/86  mehr  .  .  | 

67  958 

62  505 

5  671 

39,1% 

21,»% 

w 

1886/87 

„     1885/86  weniger  . 

- 

3 

Archiv  für  Eisenbahnwesen. 

3 

1,4% 

Google 
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b.  In  umgekehrter  Richtung,  d.i.  nach  der  Stadt-  und  Ringbahn, 
bind  Fahrkarten  ausgegeben  von  den  Stationen: 


1». 

Ib. 

a. 

8. 

4. 

B. 

Spandau 

de« 
Dir.-Ber, 
Altona 

Spandau 

Dir.-Be*. 
Magdeburg 

Wannaae 

bia 
Werder 

des 
Dir.- Bez. 
Magdeburg 

Friedenau 
Ml 

ZehJendorf 
dea 
Dir.-Ba«. 
Magdeburg 

Grunewald 

B 

B3a  < 

ZniunmeD 

An/  e-* 

n«r  6»U- 

s 

.  ■£ 
►.« 

U«l4ck 

8tück 

% 

Stuck 

V. 

Stück 

V. 

Stäck 

% 

Stuck 

•/. 

Sttink 

Stück 

* 

60  813 

27,4 

62  215 

2H,0 

^7  «.»10 

17,1 

9S7 

0,4 

60066 

27.1 

J  Im 

tx  - 
-  w 

221  991 

100 

52«»; 

67  391 

27,7 

67  763 

27,9 

47  061 

19,4 

495 

<M 

60  316 

24,« 

5  S 

243  026 

100 

6047 

104  086 

20,9 

97  090 

27,9 

52281 

15,1 

787 

0.» 

93  470 

26,9 

347  714 

100 

'  34  1" 

mtth.1886/7geg.1884  5mehr  . 

43  273 

34  875 

14  371 

33  404 

'S" 

125  723 

32<m 

71,1  % 

56,1  % 

37,9« 

55,6% 

— 

^    Tl  M 

56,6% 

6U1 

„  1886  7  „  1884/5wwlger 

900 
20,8  % 

-  theili 
1  enthi 

„  1886/7  .,  1885/6mehr  . 

36  695 

29  327 

5  220 

2!  >2 

33  154 

104  688 

23  7*1 

54,5% 

43,>% 

litt 

59,0% 

KM* 

n 

43,1% 

■Vi 

Hierzu  kommen: 


Hundekarten 

Zuschlags 
k  arten 

Gepäckbeförderung ! 

Geeammt-  Ueber- 
gewicbt  gewicht 

Stück 

Stück 

kg 

1  124 

2  594 

179170 

57190 

1263 

2233 

187  096 

59  53») 

1539 

3688 

214  386 

67  490 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


1884/85 
1885/86 
1886/87 


Fahr- 
karten 

(einaohl. 

Militär-) 

Stüok 

Bückfahr- 
karten 

Stuck 

Arbeiter- 
and 
woohen- 
k  arten 

Stüok 

Abonne- 
ments- 

Stück 

127  390 
133  013 
188209 

93  727 
108134 
153117 

449 
189 
4269 

425 
1690 
2119 

mithin  1886/87  gegen  1884/85  mehr 

60  819 

59  390 

3820 

1694 

47,7% 

63,4% 

850,8% 

398,6% 

„         „         „     1885  86  mehr 

65196 

44  983 

4080 

429 

4M* 

41,6% 

2158,7% 

25,4% 
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In  dem  Vorortverkehr  mit  Spandau  gelten  die  Fahrkarten  in  der 
Richtung  von  Berlin  beliebig*)  für  die  Strecken  der  Direktionsbezirke  Altona 
(Hamburger  Bahn)  und  Magdeburg  (Lehrter  Bahn);  auf  Rückfahrkarten  von 
Berlin  nach  Spandau  kann  die  Rückfahrt  nach  dem  Lehrter  Hauptbahnhof 
oder  nach  der  Stadtbahn  bis  Station  Friedrichstrafse  erfolgen.  Die  Zahl  der 
für  die  Fahrt  nach  Spandau  ausgegebenen,  mit  dem  19.  April  1886  zur  Einführung 
gelangten  Arbeiterwochenkarten  hat  im  Jahre  1886/87  die  Höhe  von  5671 
erreicht.  Der  grofste  Theil  der  diese  Fahrkarten  benutzenden  Reisenden 
ist  in  den  in  Spandau  befindlichen  Geschützgiefsereien  und  Gewehrfabriken 
des  Staates  beschäftigt.  Auch  in  der  Richtung  von  Spandau  nach  Berlin 
findet  ein  lebhafter  Verkehr  auf  Arbeiterkarten  statt,  von  welchen  in  dem 
erwähnten  Jahre  3790  ausgegeben  worden  sind. 

Der  Verkehr  der  Stadt-  und  Ringbahn  mit  den  Stationen  Wannsee 
bis  Werder  des  Direktionsbezirks  Magdeburg  ist  verhältnifsmäfsig  gering. 
Der  Verkehr  dieser  Vororte  mit  Berlin  bewegt  sich  überwiegend  von  und 
nach  «lern  Potsdamer  Bahnhof.  Die  auf  diesem  Bahnhofe  zur  Ausgabe  ge- 
langenden Rückfahrkarten  berechtigen  zur  Rückfahrt  nach  der  Stadtbahn 
bis  Station  Friedrichstrafse.  die  auf  letzterer  Station  verausgabten  zur  Rück- 
fahrt nach  dem  Potsdamer  Bahnhof. 

Der  geringfügige  Verkehr  mit  den  Stationen  Friedenau  bis  Zehlendorf 
(No.  3  der  Tabelle)  besteht  seit  dem  1.  Juli  1886  nur  noch  zwischen  den 
Stationen  Schlesischer  Bahnhof,  Tempelhof,  Rixdorf  und  Westend  einer- 
und Steglitz  andererseits. 

Der  Verkehr  von  und  nach  Grunewald  beschränkt  sich  auf  die  Sommer- 
monate und  erreicht  bei  günstiger  Witterung  einen  ganz  aufserordentlicheu 
Umfang,  besonders  an  den  Sonn-  und  Festtagen. 

Die  in  den  beiden  letzten  Jahren  auf  der  Station  Grunewald  aus- 
gegebenen Abonnementskarten  sind  hauptsächlich  für  Arbeiter  der  Haupt- 
werkstatt Grunewald  —  zum  halben  Fahrpreise  —  ausgefertigt. 


*)  Eine  Trennung  der  in  der  Richtung  nach  Spandau  verausgabten  Fahrkarten 
(Spalte  a  1),  wie  in  umgekehrter  Richtung  geschehen  ist,  (Spalte  b.  la  und  lb),  war 
deshalb  nicht  möglich. 
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C.  Oestlicher  Vorortverkehr. 

a)  Von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  sind  an  Fahrkarten 
ausgegeben  nach  den  Stationen: 


1 

2 

8. 

Auf  di* 

1^  i  t' !  t  -     n  m  - 
XV 1 V  L-X    i  a  UIU 

meisbare  bis 
Erkner  des 
Dir.-Bes. 
Berlin 
(Hauptbahn 

Lichtenberg. 
Friedrichs- 

felde  bin 
Fredersdorf 
des  Dir.-Bes. 
Bromberg 

Kanne*) 
bin  Köuigs- 

Wuster- 
haasen  des 
Dir.-Bea. 
Berlin 
(GörliU.  Bhn.) 

Zusamt 

iStadt-  und 

Kinphahn 

«■ntfkllrrT 

Hunde-ond 

karten 
■owtc 
Ocpsek) 

atuoK  |  /» 

Stück 

Stüok 

•/. 

Stück 

7. 

r 

200  256  75,3 

1)7  070 

\ 

24.7 

303  335 

100 

33  909 

04  117 

23,6 

1 1  082 

3,0 

398  742 

100 

QO  KOK 
Oö  OCS» 

350  053  63,s 

»8 003 

18,0 

100413 

18.8 

549  759 

100 

63946 

mithin  188*1/7 

gegen  1884/5  mehr 

54  397 

1614 

100  413 

15(3  424 

30187 

l*,«% 

39,3* 

89,i* 

h  n 

18*5/6  mehr 

58  010 

!570 

88  431 

151017 

25  361 

io.s* 

1.9% 

37,9% 

65,7* 

Hierzu  kommen : 


Hunde- 


1884  85 
1885/86 
1886/87 


Stüok 

1505 
1750 
2302 


Zu- 

Gepäckbeförderung 

schlag*' 

Gesammt- 

üeber- 

karten 

gewioht 

gewioht 

Stück 

kg 

kg 

2801 

235  100 

118  573 

3707 

285  505 

148  308 

5810 

281410 

105  133 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf : 


• 

Hinfahr- 
karten 
(einschl. 
Militär; 

Stüok 

Rückfahr- 
karten 

Stück 

Arbeiter- 

tages-  Wochen- 
karten karten 

8tück  8tnck 

Abonne- 

karten 
Stüok 

155  577 
158  405 
177  578 

184  040 
181  720 
200  004 

40  015 

53  503 
07  035 

2511 
4.-20 
7881 

392 
522 
661 

mithin  1880  87  gegen  1884  85  mehr  . 

22  001 

111004 

17  720 

5370 

209 

14,1* 

60.1* 

35,5* 

213.8* 

68,6* 

1885/80  mehr  . 

10  173 

114  278 

14  072 

3355 

139 

12.1% 

62.9* 

26,3* 

74,1* 

26,6* 

*)  Der  Anschlnfs  der  Görlitzer  Bahn  an  die  Stadt-  und  Ringhahn  ist 
1.  Oktober  1885  erfolgt.   Der  Haltepunkt  Kanne  ist  am  1.  Juli  1887  aufgehoben. 
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b)  In  umgekehrter  Richtung,  d.  i.  nach  der  Stadt-  und  Ringbahn, 
sind  Fahrkarten  ausgegeben  von  den  Stationen: 


 L 

Kietz-Rnm- 
molsburc  bis 
Erkner  de« 
Dir.-Bezirks 


1984/85  

1886/86  

1986/87  

mithin  1886/7  gegen  1884/5  mehr 
„  „  1885/6  mehr 
Hierzu  kommen: 


164  213  ,88,0 
177  !)40 '  73.o 
26!)  982  65,.\ 


105  769 
64,4% 
92  042 

51,7% 


2. 

8 

A  ii f  dir 

Lichtenberg- 
FriedricbB- 
felde  bis 

Kann* 

I>1M  IVOIlUfB- 

Wuster- 

Zusammen 

8ta<lt-  und 
llmifliuhu 

rntfmllr  m-r 

Ortdbrtr«K 
(■inachl. 

Uuudr-und 

k*i ten 

GtpHcki 

Fredersdorf 
des  Dir.-Bez. 
Bromberg 

hauHQ  dea 

Dir.- Bei. 
Berlin 

Stück 

% 

8tüok  I  •/. 

Stück 

% 

M 

33  576 

17,o 

197  789 

100 

P             — ^= 

36  786 

36  108 

15,o 

29  166  12,0 

243  514 

100 

49  781 

37  104 

9,0 

105  326  25,5 

412412 

100 

-7  r.7-t 

352f 

1 

105  326 

214  623 

.50  788 

10.5% 

108,5% 

138,1% 

6% 

76160 

168  898 

37  793 

1,9% 

69,4% 

7\*% 

1884/5. 
1885/6. 
1886/7 . 


Gepäckbeförderung 

üeb  er- 
gewicht 

kg 


Gesammt 
gewicht 

kg 


145  577 
170  162 
191  289 


73  647 
82  158 
94  169 


Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


Minf ahr- 
karten 
(einschl 
Militär; 

Stück 

Bückfabr- 
Stück 

tagea- 
k  Arten 

Stück 

Wochen- 
karten 

Stüok 

menta- 
karten 
Stüok 

90  130 

46  847 

36  546 

23  983 

283 

1 335/6 •  . 

108  692 

69  561 

35  822 

28  849 

590 

195  974 

142  676 

36  561 

36  350 

851 

mithin  1886/7  gegen  1884/5  mehr 

105  844 

95  829 

15 

12  367 

568 

117,4% 

204,6% 

0,o% 

51,6% 

200,7% 

..      1885/6  mehr       87  282 

73115 

739 

7  501 

261 

— 

80,3% 

105,1% 

2,1  % 

26,0% 

44,*% 

Die  Oberspree  mit  ihren  Seecn  und  Waldungen  ist  das  Ziel  der  über- 
wiegenden Mehrzahl  der  nach  den  östlichen  ,Vorortetatinnen  Roisenden. 
Waren  früher  die  westlich  von  Berlin,  namentlich  die  am  Grunewald  be- 
legenen Stationen,  selbst  von  den  Bewohnern  der  Östlichen  Stadttheile  be- 
vorzugt, so  hat  sich  dies  seit  dem  am  1.  October  1885  erfolgten  Anschlufs 
der  Berlin-Görlitzer  Bahn  geändert. 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 


Der  Verkehr  mit  den  Stationen  Lichtenberg  -  Friedriehsfelde  bis 
Fredersdorf  des  Direktinnsbezirks  Bromberg  ist  in  den  drei  in  Rede 
stehenden  Jahren  fast  gleich  geblieben,  dagegen  hat  derjenige  mit  den 
Stationen  bis  Erkner  des  Direktionsbezirk  Berlin  im  Jahre  188G  87  eine 
erhebliche  Zunahme  erfahren,  welche  zum  grofsen  Theil  der  für  den  Er- 
holungsverkehr günstigen  Witterung  des  letzten  Sommers  zuzuschreiben 
sein  dürfte. 

Der  Vorortverkehr  nach  der  Berlin -Görlitzer  Bahn  hat  bereits  im 
ersten  vollen  Betriebsjahre  (188(5  87)  einen  sehr  erheblichen  Umfang  er- 
reicht, namentlich  in  Folge  der  zahlreichen  Schüler-  und  Gesellschafts- 
fahrten nach  Grünau. 

Die  Gröfse  des  gesammten  östlichen  Vorortverkehrs  in  umgekehrter 
Richtung  beruht  auf  den  engen  Beziehungen  jener  Vororte  mit  der  Haupt- 
stadt. Dies  erweist  unter  anderen  die  grofse  Anzahl  der  Arbeiterwochen- 
karten, sowie  deren  bedeutende  Zunahme  in  den  letzten  Jahren.  Hierdurch 
findet  auch  die  Mehreinahme  der  Stadt-  und  Ringbahn  aus  dem  Verkehr 
von  diesen  Vororten  nach  Berlin  gegenüber  dem  Verkehre  in  umgekehrter 
Richtung  ihre  Erklärung. 

Die  von  den  Stationen  der  Stadtbahn  nach  der  Berlin-Görlitzer  Bahn 
ausgegebenen  Rückfahr-,  Arbeitertages-  und  Wochen-,  sowie  Abonnements- 
karten  gelten  zur  Rückfahrt  auch  nach  Station  Berlin  (Görlitzer  Bahn- 
hof), die  von  letzterer  Station  ausgegebenen  gleichartigen  Karten  auch  nach 
Station  Schlesischer  Bahnhol. 

D.  Westöstlicher  Vorortverkehr. 


a.  Richtung  von  Westen  nach  Osten. 

Nach  den  Stationen  Kietz  bis  Erkner  sind  an  Fahrkarten  ausge- 
geben von  den  Stationen:  


2. 

3. 

Auf  die 

Spandau 
des 

Spandau 
dM 

Wanntiee 
bisWerdei 
dea 

Zu- 

Stadtbahn 
ent- 
fallener 
Geld- 

Dir-Bes. 
Magde- 
burg 

Dir-Be«. 
Altona 

Dir.-Bes. 
Magde- 
burg 

sammen 

betrag 

feinschl 

Stück 

•L 

Stück 

8tück|  % 

8tück 

7» 

32« 

UM 

369 

20,4 

1112 

61,5 

1807 

100 

631 

346 

17,6 

54  1 

27,5 

10^0 

54,9 

1967 

100 

7S7 

482 

18,6 

837 

32,4 

1269 

49,o 

2588 

100 

994 

mithin  1886  87  gegen  1884/85  mehr 

15G 

468 

157 

781 

363 

47,9% 

126,8% 

14,1% 

43,*% 

67,5% 

„           „         „     1885  86  mehr 

136 

296 

189 

621 

207 

- 

30,3% 

54,7% 

17,5% 

31,«* 

26,8% 
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Hierzu  kommen: 


™— = 

TT  nn  H  a. 

Gepäckbi 

jförderung 

Geummt- 

Ueber- 

gewicht 

gewicht 

Stück 

k* 

k*  

5 

1801 

670 

3 

2739 

1430 

7 

2462 

790 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


Hinfahrkarton 

(einaohlieOalioh 

Rückfahrkarten 

Militär) 

Stück 

Stück 

Stück 

838 

968 

1 

899 

1066 

2 

1233 

1353 

9 

mithin  1886/87  gegen  1884/85  mehr 

395 

385 

1 

47,1  % 

39,8% 

ioo%  • 

„          „     1885/86  mehr 

334 

287 

37,a% 

26,9% 

b.  Richtung  von  Osten  nach  Westen. 

Von  den  Stationen  Kietz  bis  Erkner  sind  an  Fahrkarten  ausgegeben 
nach  den  Stationen: 


l. 

2. 

Auf  die 
Stadtbahn 
entfallener 
Geldbetrag 
(einacbliefs- 
lich  Hundo- 
karten  und 

Qepäok) 

8pandau 
(Beiirk 
Magdeburg 
nnd  Beairk 
Altona) 

Wanna»« 
bin  Werder 

(Beairk 
Magdeburg) 

Zu- 
sammen 

Stüok 

8ttiok  [  7. 

Stüok  |  V. 

Jt 

1884/86   

.  170 

14,3 

1015 

85,7 

118  5  j  100 

388 

226 

18,4 

1001 

81,6 

1227  |  100 

418 

236 

16,7 

1178 

83,8 

1414  100 

470 

mithin  1886/87  gegen  1884/85  mehr 

66 

163 

229 

82 

38,9% 

16,1% 

19,3% 

21,1  % 

„         „     1885/86  mehr 

10 

177 

187 

52 

4,4% 

17,7% 

15,>% 

12,4% 
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Hierzu  kommen : 


18*4/5 

1885/6 
1886/7 


1 

Hunde- 

Gepäckbeförderung 

ACUT  NU 

Gesammt- 

Ueber- 

gewicht 

gewioht 

Stack 

kg 

1 

362 

120 

1 

1952 

540 

79* 

2*0 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


Einfache 
( e  Ins  obüe  t  b  Ii  ob 
MUitär-) 

Rückfahr- 
karten 

Stück 

Stück 

566 

620 

1885/6  •  •  .  • 

570 

667 

662 

752 

mithin  1**6,7  gegen  18*4  5 

mehr 

97 

132 

17,8% 

21,3% 

n  WM 

mehr 

92 

95 

16,1  % 

14,5% 

E.  Fernverkehr*). 

Von  den  Stationen  der  Stadtbahn  sind  an  Fahrkarten  ausgegeben 
für  Fahrten  in  der  Richtung  nach 


1. 

& 

& 

4. 

5. 

ft 

7. 

Potsdam 
Magde- 
burg 

Stück  |  % 

Blanken- 
heim 

Stück  % 

Lehrte 
Stück  % 

Hamborg 

Stück  % 

Stationen 
de«  Direk- 
tions- 
besirk* 
Bromberg 

Stüok  |  % 

Stationen 
des  Direk- 
tions- 
besirks 
BerUn 
'.Hauptbnhn 

Stück  |  %_ 

Oörlits 
Stüok  |% 

Zusammen 

a»o*  i  Ii 

18*4/5    . 

25  (502 

3,o 

23  159 

2,7 

61  435  7,J 

21  266 

2,6 

312688 

:;i;.«.< 

•litt  2S-1  17,7 

1 

84«  434  H« 

1885/6   

•J».  75o 

3,1 

23  908 

2,8 

57  514  6,7 

21245 

2,s 

313  571 

36,6 

405  314  47,3 

s  <>:io 

1,0 

857282  101 

1886,7   

32855 

3,6 

23  338 

2,6 

53  5S9  5,9 

18698 

2,o 

332  824 

36,5 

403  536  44 ,3 

•17  55] 

M 

912  391  101 

mlth.  1886/7  geg.  1884/5  mehr 

7253 

179 

20  136 

47  55 

1 

63  957 

28.3% 

0,8% 

6,4% 

7r»% 

?>      »       „      i  »«nlger 

7846 

2568 

748 

12,8% 

12,1% 

<>,*% 

„     „      „  1885/6  mehr 

6105 

19  253 

38  621 

r>:  ir-9 

22,8% 

6,1% 

432,3  % 

6,«% 

„      „       „  weniger 

570 

3925 

2547 

1778 

2,4% 

6,8% 

12,0% 

Orl% 

*)  Vgl.  S.  13,  woselbst  die  anf  die  Stadtbahn  Ubergehenden  Fernzüge  der  ein- 
zelnen .Direktionsbezirke  angegeben  sind. 
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Hierzu  kommen: 


Zu8chlag8- 


1884/5 
1885/6 
1886/7 


Gennmmt- 
ge  wicht 

kg 


0  573  521 
Ü  Ü15  453 
7  030  940 


Ueber- 
gewicht 

—    *L~  = 


1  907  767 
1  900  284 
2179  014 


Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


Fahrkarten  gültig  für 
alle  Züge  (Korir- 
und  Schnellzüge) 

Personenzugkarten 

einecblielalioh  Militärkarten 

Rückfahr- 
nnd  So  mm  er  karten 

Ar- 
beiter- 
Rück- 

AI. 
im  im  nl»- 

I.  Kl. 

• 

11.  Kl.  III.  Kl. 

I.  KL 

II.  Kl. 

IILK1.  IV.  Kl. 

L  Kl. 

II  Kl. 

III.  Kl. 

fahr- 
kiiiton 

K.n.  ., 

Stüok 

Stüok 

Stück 

Stück 

Stück 

»••••••« 

19  224 

KM  528 

83  795 

1505 

17  228 

1 15  828 

300  531 

8550 

38  708 

99  805 

 —  - 

3072 

', 

*■■•••>•*) 

17  610 

94  676 

80  309 

1558 

17  104 

117  294 

365  694 

3990 

42  033  110  432 

(i52tl 

>  -7 



17  095 

90  030 

77  935 

1318 

17  749 

128  110  394  700 

5155 

66  925  125  372 

7939 

3 

.  1886 

7         1884  5  mehr 

, : 

521 

12282 

34  229 

1005 

8217 

25  507 

4207 

3 

3.oI, 

IOte% 

45,n 

21,8  i 

25,5% 

110,8% 

• 

weniger 

8129 

14498 

5860 

187 

11,4 

13,8% 

7,-r}, 

12,4% 



l 

1885  6  mehr 

645 

10  816 

29  066 

1165 

4892 

14  940 

1413 

3 

3,3% 

9,8% 

7,9% 

29,3'0 

11,6% 

13,5% 

-_>!,;;, 

1* 

,,       „  weniger 

i 

521 

4646 

2374 

240 

9f* 

4,«* 

m 

Die  auf  den  Fernverkehr  von  Berlin  entfallenen  Einnahmen  einschliefs- 
lich  für  Hunde  und  Gepäck  betragen  für  Fahrten  in  der  Richtung  nach 
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1 

— — — 

2. 

3. 

4 

5. 

6- 

7. 

- 

Potsdam 

Blanken- 

Lehrte 

Stationen 
dea 

Stationen 

dee 
Dir.-Be«. 

Zu- 

M  n  cd  o  hurir 

Hambur« 

Qörl 

tu 

heim 

lijr.-Bez. 
Bromberg 

Berlin 

(Hauptbahn) 

% 

^    |  % 

M  •/. 

M 

M 

% 

.« 

1884/8:.   .  .  . 

22  1961  8,9 

19  182  7,7 

52523  21,i 

l 

17  321  0,9 

64  900 

26,0 

73  198 

29,4 

249  326 

lQQr./Oi; 

1 S  H7f )   7  i 

61  601 

2.'»,3 

74  859 

29,4 

4  035 

1,6 

255  124 

1  nöO/P  1  ... 

H\  (UM  1 Q  i 

Hit  %)ö  1  If7,l 

1t)  .»_.)  U.O 

68698 

25,1 

2S... 

16  484 

6,0 

274  382  1< 
— < 

mithin  1886  7  \  . 
gegen  1884  5 

17<  9 

45 

8792 

3704 

16484 

25056 

21,8« 

0,3  « 

5,8« 

5a  « 

10#» 

weniger 

2886 

799 

— 





5,5« 

4,6« 

mithinl886  7\  . 
gegen  1885  61™  r 

386(5 

4097 

2043 

12449 

19258 

16,7« 

0,3« 

2,7« 

308,5% 

7,5  % 

weniger 

<;:><; 

!KHI 

164] 

3,3% 

2,0« 

8,5« 

Der  gesummte  Fernverkehr  weist  in  den  letzten  3  Jahren  eine 
Steigerung  der  ausgegebenen  Fahrkarten  und  der  Einnahmen  auf;  dieselbe 
entfällt  jedoch  vorzugsweise  auf  die  Görlitzer  Bahn  nach  deren  am 
1.  Oktober  1885  erfolgten  Anschlufs  an  die  Stadtbahn,  /um  kleineren  Theil 
auf  die  übrigen  Strecken  des  Direktionsbezirks  Berlin,  sowie  die  Direktions- 
bezirke Bromberg  und  Magdeburg  (Richtung  Potsdam  Magdeburg).  Nach 
der  Blunkenheimer  Strecke  ist  ein  unerheblicher,  nach  der  Lehrter  und 
Hamburger  Strecke  ein  etwas  gröfserer  Rückgang  zu  verzeichnen.  Die 
von  den  Stationen  der  Stadtbahn  nach  den  Bahnstrecken  östlich  von 
Görlitz  (schlesische  Gebirgsbahn)  ausgegebenen  Fahrkarten  gelten  sowohl 
über  Frankfurt  a'O.,  als  auch  über  Johannisthal-Cottbus,  die  Rückfahr- 
karten nach  den  Stationen  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  und  östlich  Görlitz 
zur  Rückfahrt  auch  nach  Berlin  Görlitzer  Bahnhof,  die  auf  letzterer  Station 
verausgabten  derartigen  Fahrkarten  auch  nach  Station  Schlesischer  Bahnhof. 
Neben  einer  unbedeutenden  Abnahme  der  Fahrkarten  I.  KI.  ist  eine  stärkere 
Verminderung  bei  den  für  alle  Züge  gültigen  Fahrkarten  (Kurir-  und  Schnell- 
zugskarten) eingetreten,  welche  hauptsächlich  auf  die  Lehrter  und  Hamburger 
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Bahn  entfällt.  Diese  Abnahme  ist  auf  die  in  den  letzten  Jahren  erheblich 
gestiegene  Benutzung  der  sog.  kombinirbaren  Rundreisekarten  zurück- 
zuführen, welche  hier  nicht  mitgezählt  werden. 


F.  Gesammtverkehr  der  Stadt-  und  Ringbahn. 

Von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  sind  insgesammt 
ausgegeben  an  Fahrkarten: 


Einfache 
Karten 

Stttok 

Rück- 
fahr- 
(einsobl 
Rand- 
reise-) 
karten 
Stück 

Arb 

karten 
Stück 

eiter- 

wochon 
karten 

Stück 

Abonue 
ment»- 
k«rten 

Stück 

Zu- 
sammen 

8tück 

1*84/5 

Stadtverkehr   

Westlicher  Vorortverkehr  . 
Oestlicher  Vorortverkehr  . 

10  501  942 
149  944 
155  577 
702  039 

5  005 
309  301 
184  940 
142  123 

83  23." 

49  915 
3  072 

149  135 

2511 
— 

3222 
214 
392 

10  742  599 
459  524 
393  335 
848  434 

zusammen 

11  510  102 

041  194 

130  822 

151  040 

3828 

12  443  892 

1885/6 

Stadtverkehr   

Westlicher  Vorortverkehr  . 
Oestlicher  Vorortverkehr  . 

11884011 

j      173  87b 
158  405 
1.94  2M 

2  674 
287  53> 
181  720 
150  455 

85  075 

53  503 
0  520 

165  805 
4  520 

5058 
194 
522 

12  144  423 
401  6t  8 
398  742 
857  232 

zusammen 

12  911  143 

02S  393 

145  704 

170  331 

0374 

13  802  005 

1886/7 

Stadtverkehr   

Westlicher  Vorortverkehr  . 
Oestlicher  Vorortverkehr  . 

— 

15  132000 
241  834 
177^78 
720  997 

2  537 
350  103 
296  004 
177  452 

80  891 

07  635 
7  939 

229  244 
5  071 
7^81 

78-10 
191 
001 

3 

15  452  578 
597  799 
549  759 
912  391 

zusammen 

10  278  409 

oot:  nrw: 
uilvt 

150  405 

242  790 

8701 

17  512527 

mithin  1880/7  gegen  1884/5  mehr  . 

„      1885/0  mehr  . 

4  708  307 
41,4« 

3  307  320 
20,1* 

184  002 
28,«% 
197  703 

31,5% 

19043 
14,«% 
10  701 
7,3% 

91  160 
WM« 
72405 
42,5% 

487:; 
127,3% 
2327 

30,5% 

5  008  035 
40,7% 

3  050  522 
20,3% 

Digitized  by  Google 


44 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


Hierzu  kommen: 


Hunde- 
Stück 

Zuachlags- 

8tüok 

Gep&okbaftrderunc 

(Jesammt-  Veber- 
ge  wicht  gewicht 

kg  k« 

1 

1884/5 

Westlicher  Vorortverkehr   .  . 
Oestlicher  Vorortverkehr  .  .  . 

22  2:>fi 
1  781 

1  nor> 

2  727 

47  197 

877 
2  804 
2  404 

_ 

21 Ü  770 
235  100 
0  573  521 

_ 

7ti  571» 
118  573 
1  907  707 

zusammen 

28  2(38 

53  372 

7  025  391 

2  102  910 

1885/6 

Stadtverkehr  ! 

Westlicher  Vorortverkehr   .  . 
Oestlicher  Vorortverkehr  .  .  . 

2(i  10!» 
1  714 

1  730 

2  794 

51»  340 

1  084 
3  707 

2  177 

207  545 
285  5ü7> 
Ü 015  153 

101  070 
148  308 
1  900  281 

zusammen 

32  3Ü7 

07  007 

7  11*503 

2  210  202 

1880/7 

Westlicher  Vorortverkehr   .  . 
Oestlicher  Vorortverkehr  .  .  . 
Fernverkehr   

35  202 
2  312 

2  392 

3  349 

79  952 
3  323 
5  S10 
1  431 

2S1  SOS 
281410 
7  030  940 

97  060 
165  133 
2  179  614 

zusammen 

43  255 

90  516 

7  594  24S 

2  442  407 

{,b  Die   beigefügte  Zusammenstellung  ergiebt  die  von  den  einzelnen 

g&-©.  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  in  den  drei  letzten  Jahren  verausgabten 
Fahrkarten  (ausschliefslich  Hunde-  und  Zuschlagskarten)  nebst  den  hierfür 
(einsehlielslich  Hunde-  und  Zuschlagskarten)  sowie  für  Gepäcküberfracht 
erzielten,  auf  die  Stadt-  und  Ringbahn  entfallenen  Einnahmen. 

Nach  der  Zahl  der  im  Jahre  1880/87  verausgabten  Fahrkarten  stellt 
sich  die  Reihenfolge  der  Stationen  folgendermafsen:  Fried  riehst  rafse. 
Alexanderplatz.  Schlesischer  Bahnhof.  Lehrter  Bahnhof,  Börse.  Thiergarten, 
Jannowitzbrücke.  Bellevue.  Stralau-Rummelsburg,  Zoologischer  Garten,  West- 
end, Potsdamer  Bahnhof.  Wedding,  Schöneberg,  Rixdorf,  Gesundbrunnen, 
Wilmersdorf-Friedenau.  Charlottenburg,  Friedrichberg.  Schönhauser  Allee, 
Tempelhof,  Schmargendorf,  Weifsensee,  Treptow,  Zentral -Viehhof,  An- 
haltischer  Bahnhof,  Warschauerstrafse,  Moabit,  Halensee. 
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Jede  der  3  letztgenannten  Stationen  hat  1886/87  noch  nicht 
10O00O  Fahrkarten  ausgegeben,  während  Station  Friedlichst  rafse  deren 
fast  3000000  verausgabte. 

6.  Stationen  Friedricbstrafse  und  Alexanderplatz. 

Die  Verkehrsentwicklung  dieser  beiden  bedeutendsten  Stationen  war 
die  folgende: 

Es  wurden  Fahrkarten  ausgegeben  und  dafür,  sowie  für  Hunde-  und 
Zuschlagskarten  und  Gepäcküberfracht  als  Antheil  der  Stadt-  und  Ring- 
bahn vereinnahmt: 


1.  Von  Station  Friedrich  strafse. 


Fahrkarten 

Betrag 

Stück 

% 

M 

1836  1S4 

76,i 

267  009 

47,3 

83  260 

3,4 

1884/f> 

144  8H2 

6,0 

60  724 

10,8 

78  864 

16  025 

270  085 

IM 

193  455 

34,3 

zusammen 

2  413  27:> 

100 

564  423 

100 

• 

2174  919 

79,a 

296  908 

50,3 

84  420 

3,1 

29  976 

5fi 

1885/6  , 

142807 

5,3 

59  497 

10,1 

80  124 

2,9 

16  982 

2,8 

262  628 

9.6 

187  475 

31,7 

zusammen     2  744  898  '  100 

reo  838 

100 

f  Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn  

2  25')  678 

76,« 

309  580 

48,3 

125  684 

4,3 

38  490 

6,o 

1686/7 

168  727 

5,* 

70  490 

11,0 

108  417 

3,7 

24  615 

3,« 

275  843 

»,« 

197  111 

30,9 

zusammen 

2  934  349 

100 

640  286 

100 

mithin  im  Ganzen  1886/7  gegen  1884/5  mehr 

521  074 

21,6 

75  863 

13,4 

„      1886/7      „      1886/6  „ 

189  451 

M 

49448 

8,3 
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Hierzu  kommen: 

Handekarten 

Z Uschlag«  - 
karten 

Gepäckbeförderung 

Geeamrat-  Ueber- 
ge  wicht  gewicht 

stuck 

Stück 

kg 

5  178 

10  188 

4  928  798 

1  541  074 

1SS5  SO   

5  775 

12.521 

4  SOI  151 

1  505  574 

1880/87   

1 

ti  928 

1 

19  KM 

5  125  715 

1  051  879 

2.  Von  Station  A lexan derpl atz. 


Fahrkarten 

Stück    1  % 


Betrag 
Jt 


1884/5  , 


Stadtverkehr  nach  der  Stadthahn 

„  Ringbahn 
Westlicher  Vorortverkehr.  .  .  . 

Oestlicher  ..  .... 

Fernverkehr   


1  571  327 

110052 

51  43!) 
81  240 
134  044 


80,s 
5,7 

2,« 
4,3 

0.9 


zusammen      1  051  702 


100 


1885/0 


Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn   1  587  098  8o,s 

..    Ringbahn   10!)  170  5,s 

Westlicher  Vorortverkehr   49  530  2,5 

Oestlicher             „    90  760  4,6 

Femverkehr  


141  114 


7.1 


zusammen 


1  977  072  100 


1880/7 


Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn 

n  Ringbahn 
Westlicher  Vorortverkehr  .  .  . 
Oestlicher  ..  ... 
Fernverkehr   


1  073  772  09,6 

380  304  15,8 

04  587  2,7 

128  973  5,4 

158150  0,5 


zusammen     2  405  780  100 


mithin  im  Ganzen  1880/7  gegen  1884/5  mehr       454  084 
„  H       1880/7      „      1885/0  428114 


23,3 

21,6 


227  591  07.» 
31408  9,i 
22  0!)0  O.o 
13  402  4.o 
40  551  j  12.1 


335  m 


234  103 
33  700 
21  127 
15  284 
42  500 


340  774 


100 


07,. 
9.; 
0.1 
4.« 

12.3 


100 


238  883 
00  031 
20  000 
23  377 
40  190 


00.  ■. 

15,a 
0,: 
5,9 

11.7 


395  147  100 


59  979  17.9 


46;;t:; 


13,9 


Hierzu  kommen: 

Hnndekarten 

Stück 

Zmohlags- 
Stück 

Uepäckbe 

Gesammt- 
gewicht 

kg  

forderung 

Ueber- 
gewioht 

1884  &5  

3  340 

8  432 

882  359 

287  939 

1885/80   

3  647 

10979 

930  320 

325  536 

1886/87   

4  450 

13  880 

974  045 

372  062 

igmzea  Dy 
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H.  Fernverkehr. 

(Ausschließlich  der  Stadt-  und  Riugbahu.) 
Vou    den    uachbezeiehneteu    Bahnhöfen    sind   an    Fahrkarten  aus- 
gegeben : 


1884/85     1885/80  18*0/87 


Potsdamer  Bhi.  nach  der  Potsdamer  Bahn.  Fernverkehr 

n         ••  11     Vorort-  .. 

..  Blankenheim. 
..  Lehrter 


Lehrter 


n 
n 


n 


Fernverkehr 


Stettiner 

Görlitzer 
Anhaltisch. 


Hamburger 

Nord- 
Stettiner 
Görlitzer 
Dresdener 
Anhalter 


Vorort-  „ 

Fern-  u.  Vor- 
ortverkehr 


-• 


Stück 

Stück 

Stück 

174  000 

889  075 

42  *oo 

147  007 

108  S4.r. 

171701      105  40* 
9(2  4s7     988  74Ü 
43  330      47  224 
147  702     149  714 
127  808      139  134 

212  853 

203  027 

205  349 

198  208 
493  840 
321  421 
120  023 
507  404 

209  452 
493  907 
308  001 
123  240 
503  943 

230  077 
r>17  77*» 
207  787 
132903 
549078 

3  217402 

3  294  814 

3  4532:5 

Ein  erheblicherer  Rückgang  ist  nur  bei  dem  Görlitzer  Bahnhof  in 
Folge  des  Anschlusses  der  Berlin -Görlitzer  Bahn  an  die  Stadtbahn  ein- 
getreten. 


J.  Die  Verwerthung  der  Stadtbahnbogen  und  der  anliegenden 

Grundstücke. 

Die  Anzahl  der  Stadtbahubogenräume  —  ausschließlich  der  nicht 
mit  Nummern  versehenen  —  beziffert  sich  auf  597. 

Von  diesen  sind  41  den  anliegenden  Grundstücksbesitzern  im  Ent- 
eignungsverfahren dauernd  unentgeltlich  überlassen,  26  befinden  sich  als 
im  Spreegebiet  belegene  Räume  im  Besitz  des  Stromfiskus,  8  Räume  im 
Besitz  des  Steuerfiskus  und  43  Räume  im  Besitz  der  Thiergartenverwaltung. 
Diese  118  Räume  sind  vom  Eisenbahnfiskus  finanziell  nicht  zu  verwerthen. 

Von  den  übrigen  479  Räumen  waren  im  Enteignungsverfahren 
11  Bogen  zeitweise,  und  sind  bis  zum  Jahre  1898  noch  15  weitere  Bogen 
den  anliegenden  Grundstücksbesitzern  miethsfrei  überlassen  worden. 

Die  übrigen  Räume  stehen  zur  Vertügung  der  Eisenbahnverwaltung. 
Ueber  die  bisherige  Verwerthung  der  Räume  wird  folgendes  bemerkt: 
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I.  Anzahl  der  Räume: 


Zeitangabe 
am: 

Zur 
Venniethuug 
verfügbar 

Es  waren 
vermiethet 

Ea  waren 
unvermietet 

Rinne: 

31.  März  ]KS2 

453 

68 

;;<>:, 

81.     -  1883 

453 

115 

33* 

31.      -  ]-! 

455 

11* 

337 

31.     ..  ]*8fi 

400 

14* 

312 

31.     ..  i>sr, 

402 

208 

254 

31.     -  1SS7 

4Ü2 

247 

215 

1.  August  1*S7 

404 

2öS 

196 

i 

2.  Einnahmen, 
a)  Miethserträge  der  Stadtbahnbogen. 


Für  die 
StreckeFrucht- 
•trasee  big 
Jannowits  - 
brücke 

TS 


1 

i 


1 
4£ 


Für  die  Strecke 
Jannowitz- 
brücko  bw 


Für  die 
StreckeKupfer 
graben  bis 

Al( 


PBr  die  Strecke 
Alexanderafer 
bis  Fasanen- 


6 

s 


3 


4  > 


Vom  7.  Fobrnar 
bis  81.  Mär»  lHfirf 


1884«5 
1895/86 


4P8  75  ,  10 
-  I 14 
4  382  50    15  — 
13  039  1?  '  lß'  8 
18  316  95   15  8 


20  440 


-IT 


2  8713  50  13- 

25151  63 

32131  2+5  5 

48  189  08  :U  12 

51  162  18  :*  12 

77  400  OH  53  17 

I    li  i 


7197 
59677 
68  535 
80  209 
87  513 
«5  515 


95  .'Vi 

-a  n 


42  85 
47  55 

W  HT. 

34  72 

i    D  i 


10  705 
27  68»  84 
«465  '84 
37  210 
43  778 


45  41  - 


58  - 
3 


42  - 
44  - 

SP  - 


8»  102  '4 


I 


ttaLri| 

89089  82  IIS 

132693  ;44  118  6 

169902  5«  148  18 

194  233  92  208  23 

237188  81  247  30 

I    II  I 


Im  Herbst  1887  waren  2<>8  Viadukträume  und  ausserdem  M  Bahn- 
hofsräume vermiethet,  deren  Einnahmen  nach  den  Miethsverträgen 
sieh  im  Etatsjahre  1887  88  voraussichtlich  auf  rund  312  000  M  belaufen 
werden. 

b)  Miethserträge  aus  den  an  die  Post  Verwaltung  und  die  Bahnhofs- 
restaurateure  vergebenen  Bahnhofsräumen  sowie  Pachtzins  aus  den  an  die 
Stadtbahn  unmittelbar  anstofsenden  (eisenbahnfiskalischen)  Grundstücken.*) 

*)  Die  mit  den  Stadtbahnbogen  unmittelbar  zusammenhängenden  Restflächen 
sind  mit  diesen  zusammen  vermiethet,  die  Erträge  derselben  also  unter  a)  mit 
enthalten. 


Digitized  by  Goc 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


49 


Etatsjabr 

Für 

I'nStllit'HSt- 

räume 
M 

Für  Babn- 
hoftfrcst un- 
rationell 

Pachtzins 

aus 
eiaenbabn- 
fiskaliacben 
Grund- 
stücken. 
.//  ^ 

vom  7.  Febrnar  bis  31.  März  188B 

9S2 

50 

9  231 

52 

1882/83 

17609 

87 

11  291 

67 

G6  598 

TT 

ihm  Ali 

17  982 

12050 

60 

28  836 

12 

1884/85 

18433 

83 

13  473 

21 

•17  44» 

54 

1885/80 

19  797 

38 

13  747 

78 

60  ',35 

96 

1886/87 

20  336 

46 

13  741 

67 

63  633 

21 

1886/87  zusammen  97  711,34  M 

Die  Mindereinnahmen  des  Rechnungsjahres  1883/84  an  Pachtzins  sind 
durch  die  Veräufserungen  von  Grundstücken,  die  späteren  Einnahme- 
steigerungen durch  Mieterhöhungen  herbeigeführt. 

Die  Gesammteinnahmen  zu  a  —  c  stellen  sich  für  das  Rerhnungs- 
jahr  1886/87  auf: 

/u  a   237 133,81  jH 

„  b   97  711,34  a 

zusammen  834  845,15  Jt.  ' 

Für  das  Jahr  1887/88  läfst  sich  ein  Mehrbetrag  von  noch  etwa 
70000  M  erwarten.  Die  .Jahreseinnahmen  würden  damit  auf  rund 
405000  M  steigen. 

Die  vermietheten  Räume  werden  benutzt  als  Lagerräume  für  Eisen, 
Steine  und  Baumaterial,  zu  Speditionsgeschäften,  zu  Pferdeställen  und 
Remisen,  zum  Restaurationsbetriebe,  für  Markthallen.  Schul-  und  Aus- 
stelJungszwecke,  zur  Lagerung  verschiedenartiger  Kaufmannsgüter,  für 
Postzweeke,  zu  Schmiedewerkstätten,  als  Wolllager,  zu  Comtoirstuben. 
zur  Aufbewahrung  der  in  den  Theatern  gebrauchten  Gegenstände  u.  dgl. 
Die  vermietheten  Bahnhofsräume  sind  eingerichtet  zu  Abfertigungsstellen 
der  Paeketfahrtaktiengesellschaft.  zum  Obsthandel.  (Mgarrengeschaften, 
Restaurationen,  für  Postzwecke,  als  Wechselstuben,  für  Markthallenzwecke, 
als  Mägdeherbergeu.  Einzelne  werden  von  dem  Personal  der  Bahnhofs- 
wirtschaften bewohnt,  andere  sind  vom  Buchhandel  in  Benutzung  ge- 
nommen. 

Von  wesentlichem  Kinflufs  auf  die  Yerwerthung  der  Bogenräume  ist 
ihre  Lage  an  oder  in  der  Nähe  von  Stralsen.  und  ihre  Zugänglichkeit  für 
den  Verkehr  der  benachbarten  Stadttheile.    Den  höchsten  Werth  besitzen 
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diejenigen  Räume,  welche  zu  beiden  Seiten  an  Strafsen  «»der  auf  der  einen 
Seite  an  eine  Strafse  und  auf  der  andern  an  ein  unbebautes  mindestens 
6  m  breites  Landstück  angrenzen,  zumal,  wenn  dieselben  in  Stadttheilen 
mit  lebhaftem  Geschäftsverkehr,  wie  z.  B.  am  Bahnhof  Alexanderplatz, 
Friedrichstrafse,  liegen. 

Auf  der  Strecke  Schlesischer  Bahnhof-Jannowitzbrücke  sind  die  Bogen 
ohne  einen  besonderen  Werth.  Die  in  Aussicht  genommene  Anlage  einer 
Parallel  strafse  von  der  Stralauerbrucke  (bei  Station  Jannowitzbrücke)  bis 
Alexanderplatz  und  von  hier  bis  Börse  wird  die  Vermiethung  der  dort 
belegenen  Bogen  unzweifelhaft  erleichtern  und  ihren  Miethswerth  bedeutend 
erhöhen.  Günstig  liegt  die  Strecke  vom  Kupfergraben  bis  zur  Friedrich- 
strafse, welche  von  der  Georgenstrafse  begrenzt  wird.  Auf  der  Strecke 
Unterbaurastrafsc-Alexanderufrr  werden  sich  die  Bogenräume  besser  ver- 
werthen  lassen,  sobald  nach  der  Seite  der  kgl.  Charite  zu  eine  ausreichend 
breite  Parallel-Zugangsstrafse  hergestellt  sein  wird. 

Jenseits  des  Lehrter  Bahnhofs  sind  die  Bogenräume  mit  den  im 
Ausstellungspark  vorhandenen  Gebäulichkeiten  in  zweckmäfsigster  Weise 
verbunden.  Hohe  Miethserträge  werden  aus  diesen  Räumen  selbstverständ- 
lich nicht  erzielt, 

Jenseits  der  Strafse  Altmoabit  ist  nach  Erbauung  der  Stadtbahn  die 
Lüneburger  Strafse  angelegt.  Die  dortigen  Stadtbahnbogen  liegen  in 
ihrer  Verbindung  mit  dem  Lehrter  Güterbahnhof  sehr  günstig  für  den 
Verkehr.  Die  meisten  derselben  werden  von  Spediteuren  und  anderen 
Kaufleuten  als  Lagerräume  benutzt. 

Auf  der  Strecke  von  Bellevue  bis  Charlottenburg  zwischen  der  Cux- 
hafenerstrafse  und  Sigismundshof  wird  zwar  voraussichtlich  ebenfalls  eine 
Parallelst rafse  entstehen,  indessen  eine  lebhaftere  Geschäftsthätigkeit  sich 
in  der  nächsten  Zeit  wohl  noch  nicht  entwickeln,  so  dafs  die  dort  befind- 
lichen Bogen  einstweilen  bedeutende  Erträge  nicht  abwerfen  werden. 

Nimmt  man  hiernach  ein  mäfsiges  Fortschreiten  der  Vermiethungen  an, 
so  kann,  selbst  ohne  eine  wesentliche  Steigerung  der  jetzt  erhobenen  Miethen, 
doch  wohl  erwartet  werden,  dafs  im  Laufe  der  nächsten  10  Jahre  sich  der 
Miethsertrag  um  etwa  100(100  bis  120000.4?  steigern  und  aus  den  Stadt- 
bahnbogen ein  Gesammtertrag  von  etwa  einer  halben  Million  Mark  jährlich 
zu  erzielen  sein  wird. 


Die  aus  dem  Verkehr  der  Stadt  bahn  a  llein  (ausschliesslich  der  Ring- 
bahn, deren  Personenverkehr  in  die  vorstehenden  Erörterungen  z.  Th.  mit 
hineinbezogen  werden  mufste)  im  Jahre  1886/87  bezogenen  Einnahmen  he- 
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liefen  sich  nach  Seite  28  auf   3013  285.//. 

Hechnet  man  hierzu  die  Einnahmen  aus  der  Yermiethung  der 
Stadtbahnbogen  und  sonstigen  Räume  mit  334  845  r  . 

so  ergieht  sich  eine  Gesammteinnahme  von   3  348 130  m. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Einheitlichkeit  des  Betriebes  der  Stadt-  und 
Hingbahn,  sowie  die  Zugehörigkeit  derselben  zu  den  übrigen  unter  der  ge- 
meinsamen Verwaltung  der  Königlichen  Eisenbahn-Direktion  Berlin  stehenden 
Linien  läfst  sich  eine  auf  nur  annähernde  Genauigkeit  Anspruch  machende  Be- 
rechnung der  diesen  Einnahmen  gegenüberstehenden,  auf  die  Stadtbahn  allein 
entfallenden  Ausgaben  nicht  aufstellen. 

Bei  den  eigenartigen,  besonders  schwierigen  Verkehrsverhältnissen  der 
viergeleisig  gebauten  Stadtbahn,  ihrem  starken  Erneuerungsbedürfnifs  in 
Folge  der  ungewöhnlich  grofsen  Anzahl  von  Zügen,  bei  der  Notwendigkeit, 
für  den  Dienst  auf  den  vielen,  zum  Theil  sehr  umfangreichen  Bahnhöfen 
«*in  zahlreiches  Personal  anzustellen,  mufs  indessen  angenommen  werden, 
<lafs  die  Ausgaben  einen  sehr  bedeutenden  Prozentsatz  der  Einnahmen 
bilden,  jedenfalls  einen  beträchtlich  höhereu.  als  den  Durchschnittsantheil 
der  Ausgaben  an  den  Einnahmen  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im 
Ganzen,  welcher  sich  auf  rund  57°/0  beläuft.  Schätzt  man  die  Ausgaben 
der  Stadtbahn  annäherungsweise  auf  etwa  85"/0  der  Einnahmen,  d.  h.  rund 
2  800000  m  im  Jahre  1886/87,  so  würde  zur  Verzinsung  des  nach  S.  11 
auf  rund  68  Millionen  Jt  berechneten  Anlagekapitals  eine  Summe  von  rund 
500000  M  übrig  geblieben  sein,  d.  h.  etwa  T/io°/n  des  Anlagekapitals. 

Ein  Unternehmen,  wie  die  Berliner  Stadtbahn,  darf  aber  nicht  unter 
lediglich  finanziellen  Gesichtspunkten  beurtheilt  werden.  Dieselbe  hat  sich 
entwickelt  zu  einem  geradezu  unentbehrlichen  Verkehrsmittel  für  die  Be- 
völkerung nicht  allein  der  Reichshauptstadt  und  ihrer  Umgebungen,  sondern 
des  ganzen  Landes;  kein  anderes  Land  besitzt  ein  Verkehrsmittel  von 
solcher  Vollkommenheit,  welches  gleichzeitig  dem  städtischen,  dem  Vor- 
ort- und  dem  grofsen  durchgehenden  Verkehre  dient.  Dafs  die  preufsische 
Staatseisenbahnverwaltung  einen  so  erheblichen  Geldbetrag  zum  Bau  einer 
solchen  Verkehrsstrafse  aufzuwenden  vermochte,  ohne  der  Finanzkraft  des 
Landes  fühlbare  Opfer  zuzumuthen .  war  nur  denkbar  unter  der  Herrschaft 
des  Staatseisenbahnsystems.  Nur  dieses  bietet  die  Möglichkeit,  dem 
Lande  ein  so  kostspieliges  Verkehrsmittel  ohne  Schädigung  anderer  wichtiger 
Interessen  zu  schaffen. 
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Anlage  B. 


Haupt-Zusammenstellung 

der 

von  den  Stationen  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  in  den  Etatjahren  1884/5,  1885/6  u.  1886/7 

verausgabten  Fahrkarten 

(aoMchl.  Hände-  und  ZuichlagskArten) 
nebst 

den  hierfür  (einschl.  Hunde-  und  Zuschlagkarten),  sowie  für  Gepäcküberfracht  erzielte 

auf  die  Stadt-  und  Ringbahn  entfallenen  Einnahmen. 
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Veraua- 
;abte 
'ahr- 
karten 
(auBHchl. 
Hunde- 
und 


An- 
teiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einsclil 
Huude- 
ZaHchlaga 
karten  und 
Gepäck- 
rracht) 

jt  A 


1885/86 


Pf 


Voraua- 
abte 
abr- 
k  arten 

fftUBBChl. 

Hunde- 
und 
Z  auch]  hl:» 
karten) 


An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
RinKbabn 
(einschl. 
Hunde- 
Zuschlags  - 
k arten  und 
Gepack- 
lracht) 

Jt  A 


1386/87 


Verane- 
(rabte 
Fahr- 
karten 
(auBHchl. 
Hunde- 
timi 
Zuschlag* 
karten 


An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einacbl 
Hunde- 
Zuschlage 
karten  und 
Gepäck- 
fracht) 


Stadtbahn-Stationen. 

1.  Fern -Stationen. 
Schlesiacher  Bahnhof. 


S.-V.*)  nach  Stadtbahnttationen 

*  „  Ringbahnstationen 

V.-V.*>  „  Spanda«   .    .  . 

„  „  Wannsee-Werder  . 

,r  ,  Friedenau-Zehlerdorf 

„  n  Grunewald .    .  . 

„  „  Kietz-flummelsburg-Erknei 


F.-V*> 


Königs-Wusterhausen  . 
der  Potsdamer  Bahn  . 
„  Blankenheimer  Bahn 


" 


dem  Direktionsbezirk  Bremberg 
h  i>         Berlin  . 

»u-whl.  (Brrlin-UnrllU). 

&rllher  Bahn  . 


723  661 
325  301 
9  826 
8  462 
359 
1 1  421 
152  158 
03  277 

1  789 
1  709 
3  973 
1  395 
167  799 
250  334 


160  518  55 
54  928  00 
3  776j04 
2  453;  88 
19640 
5  788  50 


1  480  88 
1  384  12 

3  232;lü 


1  103 


ro 


714  4  IS 

334  317 
9  873 
8  593 
383 
1124(1 
140  381 
58  768 
4  684 
1  796 
1  075 
3  712 
1  503 
167  806 
240  735 

1  848 


160822901 
57  738-1Ü 
3  824|98 
2  535:08 
211  10 
5  649!  50 


20 
90 


1  721  554|  234  862|19|  1713  282)  238  739  60 

Alezander  -  Platz. 


590 
1483 
1  333;28 
3123  94 


1  223 


203 


10! 


971 148 
377  525 
18854 
10404 
408 
13841 
173  728 
6185 
36  20 
2093 
1676 
3461 
1421 
175  862 
240164 


197  671  35 
6680015 
1069906 
2880  5t» 
219J9O 


6  671 


9<> 


417746 


1743 


1  17049 


3  034 


1  203  2:< 


17  504       1862  19 


50 


64 


S.-V.*)  nach  Stadtbahnstationsn 
Kingbahnstationen  . 
Spandau  .  .  . 
Wa 


»1 

V.-V.* 


Grunewald  

KJetz-Rummelsburg- Erkner 
Lichtenberg-Fredersdorf  . 


F.-V.*  1 


Potsdamer  Bahn 
Blankenheimer 
Lehrter  Bahn 
Hamburger  Bahn 


•< 

1 


11  n  Berlin 

■  11». chl.  (tierlln-UBrliti,. 


1  571  327 
110  652 

14  226 
17  339 

39 
19  83 
68  9291 

15  311 

• 

5  719 

2  872 

6  821 

3  650 
58  853 
56129 


82 
10 


227  590  65 
31468  15 
6  090  78 
5  869 
2:. 

10110  00 

11  403  92 

2  058  30 

.  I  • 

4  803  60 

2  354  70 

5  81661 

3  01124 
1241644 

12  148  51 


1  951  702 


1  587  098 
109  170 
14  555 
17  395 
11 

17  569 
70  629 
16  906 
3225 
5  434 
3  169 
6149 
3  601 
61  700 
58469 

2  592 


335  107  88  1  977  672 


234  102  40 
33  76o|30 
6  227  98 
5  97866 
6,80 
8  913  5 

11  988[90 
231611 

978j99 

4  587 1 24 
2489  90 

5  320  62 
3  115  04 

13  642  41 

12  4891271 


855 


346  774 


07 


2106044 

1  673  772 
380  304 
18219 
21348 
9 

25011 
87  374 
17900 
23  699 
5966 
2878 
5038 
3217 
68  428 
60415 


90  12208 


238883  10 
60  031  60 
782822 
6  791  82 
5 

12040 

14  452|49 
244861 
6  475  90 


40 

tu.; 


5002 


50 


228928 
4  63993 
2  883  67 
16  29099 


12  525 


3  658  30 


2  405  786  395  147 


19 


11 


die 


•)  S.-V.  bedeutet  Stadtverkehr,  V.-V.  bedeutet  Vorortverkehr,  F.-V.  bedeutet  Fernverkehr. 
Soweit  in  oinaelnen  Spalten  die  Geldbeträge  nioht  auagefüllt  eind,  entfallen  solche  nicht  auf 
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Bö 


1884/85 

1886/8« 

1886/87 

An- 

An- 

An- 

tuen i gor 

Geld- 

theiliger 
Geld- 

thoiliger 
Geld- 

Veraus- 

Veraus- 

Veraus- 

gabte 
Fahr- 

betrag der 

gabte 

betrag  der 

gabte 

betrag  der 

SUdt-  und 

Fahr- 

Stadt- nnd 

Fahr- 

Stadt- und 

karten 

Ringbahn 

karten 

Ringbahn 

karten 

Ringbahn 

(ausschl. 

(einschl. 

i  ausseht. 

(einsohl. 

(ausschl. 

(einschl. 

Hönde- 

Hunde- 

Hunde- 

Hunde- 

Hunde- 

Hunde- 

and 

Zuschlags- 

und 

Zusohlags- 

nnd 

Zuschlags- 

Zuschlag« 

k orten  und 

Zuschlags 

karten  und 

Zuschlags 

karten  und 

karten) 

Gepäck- 

karten) 

Gepäck- 

karten) 

Gepäck- 

fracht) 

fracht) 

fracht) 

•*  4 

Jt  4 

M  4 

Friedrich  -  Strafse. 


S.-V.  nach  Stadtbahnstationen  .... 

1  B3b  184 

267009115 

2  174  919 

296  908  30 

2  25o  078 

309  580  30 

H 

Rlngbahnttatlenen  .... 

83  260 

27  209 

75 

84  420 

29  976  5(1 

125  684 

38  490 

55 

v.-v. 

Ii 

Spandau   

G5  658 

28  586 

72 

66  890 

28  595  50 

76142 

32  257 

38 

• 

Wannsee*Werder  .... 

28256 

11  338 

95 

30  187 

12  503 

;jo 

35  905) 

16  228 

46 

r  i    j          Tai.  j.j 
rrieaenau-Z-onienourr 

13 

4 

30 

63 

29 

10 

17 

8 

30 

>< 

Grunewald  

50955 

20  793 

70 

45  667 

18  368 

!»0 

56  659 

21  995 

50 

•1 

Kietz-Rummelsburg-Erkner 

61945 

11  591,70 

61  309 

12036 

71 

73  407 

14  289|04 

i 

« 

Llchteitberg-frederidorf  .  . 

16919 

4  432 

84 

16102 

3  958 

12 

16  983 

4  036  79 

i' 

MJnigs-vYusiernauson  . 

• 

• 

2  713 

986 

72 

18027 

6  288  98 

F.-V. 

der  Potsdamer  Bahn  .    .  . 

16  539 

15  566 

20 

17006 

15  641 

15 

20  559 

18  137  85 

« 

„   Blankenheimer  Bahn  .  . 

17254 

14  664  40 

17036 

14  571 

M 

16  896 

14  253  92 

n 

" 

„   Lehrter  Bahn  .... 

47  870 

42  005  48 

42  827 

39  032 

30 

40  687 

38  744 

74 

•i 

,,   Hamburger  Bahn  .    .  . 

14  731 

12  700i90 

13  993 

12456 

9(1 

11  891 

11  189 

62 

i- 

i. 

81896 

50189 

11 

78  073 

47251 

52 

79  856 

48414 

85 

- 

„          „          Berlin  . 

»nuclil.  ItTllD-QörHu;. 

91795 

57  729 

40 

89752 

55  926 

S2 

90  767 

56  996 

32 

der  Berltn-Gorliber  Bahn 

3  941 

2  595 

3S 

15187 

9  373 

27 

2413  275 

590  838 

26 

2  934  349 

|  640285 

87 

2  744  898 

Zoologrischer  Garten.  ^ 


S-V. 

oTaatDannttatlonen  .    .  . 

369  758 

93  993j25 

304  374 

74  419 

35 

423  832 

H 

RingbahnatatloMA  .... 

15  795, 

8  631  80 

17  388 

9309 

50 

22  027 

V.-V. 

» 

Spandau   

4380 

1  045'86 

8  707 

1  983 

58 

11  064 

Wannsee-Werder  .... 

2163 

333  37 

7015 

1  201 

11 

8  893 

" 

r.1. .  j  t.li.-j--^ 

r  r;eoer.au-z.enienaon    .  . 

5 

170 

19 

10 

• 

8 

" 

27  961 

3  17670 

27  478 

3132 

50 

29  974 

Kietz-Rummeltburg-Erkner 

1026 

496,20 

2  947 

1  367 

96 

3  524 

• 

Lichtenberg-Fredersdorf     .  . 

125 

54 

60 

561 

291 

40 

525 

• 

K6nlgs-Wu,terhausen    .    .  . 
der  Potsdamer  Bahn     .    .  . 

• 

• 

216 

131 

97 

1457 

• 

366 

345 

34 

1  372 

1  336 

66 

2159 

,.  Blankenheimer  Bah«   .  . 

698 

598 

16 

1  566 

1  360 

86 

1635 

H  Lehrter  Bahn   .  Jtefr '  • 

954 

869130 

3  465 

3  149 

84 

3  585 

,   Hamburger  Bahn    .   .  . 

586 

527 

10 

1  393 

1275 

23 

1  346 

H 

dem  Direktionsbezirk  Bromberg 

945 

603 

60 

3  734 

2  378 

• 

5  606 

n          tt  Berlin 

»».. rhl.  Ilcrlio-Ofti-IIU). 

1614 

1027 

• 

6  533 

4  429 

14 

8015 

■> 

der  Berlln-Gör litier  Bahn  .  . 

• 

- 

402 

302 

48 

1871 

zusammen 

426  376 

111703  98 

387170^ 

106  079 

59 

526  521 

=15  946  35 
9  962  90 
2407  33 
1  36903 
2|80 
3  269,30 
1  573  65 
244,25 
860|83 
2021  30 
1417 
3  317 
1252 
3  539 


42 
41 

03 
50 


5  303  94 
1204  96 


60 


')  Für  den  Fernverkehr  eröffnet  am  16.  Ootober  1ÖB4. 
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18*1/85 


Veraus- 
gabte 
Palir- 
k  arten 
(auaaohl. 
Hunde- 
and 
Zuschlags 
Kurten) 


An- 
t  heiliger 
Geld- 
betrag der 

Stadt-  und 
Ringbahn 
(einschl. 
Hände 
Zuschlage- 
knrten  und 
(iepäok- 
f  rächt) 

Jt  4 


1885/86 


Veraus- 

fabte 
'ahr- 
karten 
(aunschl. 
Hunde- 
und 


An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einnchl. 
Hunde- 
Zuachlags- 
karten  und 
Oepack- 
fracht) 

Jt  4 


1886/87 


Veraus- 
gabte 
Fahr- 
karten 

(auHBchl. 

Hunde- 
und 


An 
theiliger 
Geld- 
betrag iler 
Stadt-  and 
Ringbahn 
(einaoh  1. 
Hnnde- 
Zu»chli»tf«- 
karten  nn«l 
Gepack- 
fracht) 


Charlottenburg:. 

S  -V.  nach 

92  348 

31  400  m 

91  OOS 

27  082 

• 

111510 

ii 

Rlngbahnstatlonen  .... 

30 802 

S  4  lt) 

ou 

34  483 

9  671 

30 

41  539 

v.-v. 

'i 

9  250 

10  031 

• 

• 

12013 

i» 

Wannsee-Werder  .... 

!)  ;;o7 

8  374 

• 

8  878 

'< 

w 

Friedenau-Zehlendorf  . 

• 

• 

• 

• 

" 

II 

0902 

S702 

• 

1 

1001* 

»• 

1» 

Kietz-RummVsburg-Erkner . 

i  I4r. 

5  IS 

14 

988 

45b 

03 

996 

H 

'1 

Lichtenberg-Fredersdorf     .  . 

136 

52 

369 

137 

34 

340 

"I 

II 

K6nlgs-Wusterhausen   .    .  . 

• 

• 

149 

77 

69 

453 

F.-V. 

II 

der  Potsdamer  Bahn 

1  189 

1  144 

• 

2080 

<i 

" 

ii  Blanl  enheimer  Bahn  . 

020 

ISO 

ii; 

4G3 

128 

24 

355 

•i 

M 

,,  Lehrter  Bahn  .... 

1  817 

• 

t  363 

• 

818 

•i 

'i 

ii  Hamburger  Bahn    .    .  . 

909 

755 

826 

ii 

W 

dem  Direktionsbezirk  Bromberg 

:;  19.') 

l  G9t; 

7+ 

2  7(X) 

1  328,81 

3  065 

•• 

1' 

ii           n           Berlin  . 

4412 

2  292 

90 

3  S25 

2  013  80 

4175 

><.->. Iii.  •  llcrlin  -liflrlit»  . 

•i 

II 

der  Berlin-Gorlltzer  Bahn  .  . 

• 

147 

7746 

781 

162  3041 

44  935 

30 

165  101 

40  969 

67 

197  846 

31934,16 
11364  75 

:  ;: 


408)76 
128j73 
243 


f 

*  • 

1453  14 
2076'66 

385,68 


48« 


2.  Stadt-Stationen. 
Janno  witz  -  Brücke. 


S.-V.  i 

lach 

Stadtbahnstationen  .... 

5S9  929 

1 19  533 

75 

583  879 

120  128 

50 

II 

M 

Ringbahnstationen  .... 

59  119 

16  970 

45 

60  692 

18  119 

25 

V.-Y. 

•' 

911 

395 

1  141 

493 

20 

•i 

N 

Wannsee-Werder  .... 

290 

100 

• 

328 

105 

40 

>■ 

Pf i^d^wiatj  e»^h l^n^do^i^    #    •  • 

24 

14 

'so 

27 

16 

70 

•i 

» 

Grunewald  

11958 

6  121 

10 

10  234 

5  181 

60 

■i 

M 

Kletz-flumme  Isbu  rg-Erkner 

6  261 

1  394 

20 

5294 

1232 

55 

ii 

M 

Lichtenberg-Fredersdorf 

707 

132 

1-2 

937 

189 

90 

ii 

Königs-Wusterhausen  ... 

• 

• 

83 

27 

10 

zusammen 

669  199 

144  667 

42 

662  615 

145  494 

20 

675  756 
152  197 
1  325 
584 
1 

13  401 
5923 
448 
6  579 


850  214 


138021  45 
2671595 
576'40 

"t 

• '         |  VA/ 

6  534  50 
1  242|50 


174  37900 
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1SH1/H5 


Veraas» 
gabte 
Fahr- 
karten 
(aanacht. 
Humle- 
und 
Zuschlags 
karten) 


Ad- 
theiliger 

Geld- 
betrau  der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(oinschL 
Hunde- 
Zuschlags- 
karten und 
Gepäck 
fracht) 


Veraus- 
gabte 
Fahr- 
karten 
(auascbl. 
Hunde- 
und 
Zuschlags- 
karten 


An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
einBchl. 
Hunde  - 
Zuschlags- 
karten  und 
Oopäck- 
fracht! 


im  87 


Voraus- 
abte 
ahr- 
karten 
(aueschl. 
Hunde- 
und 
Zuschlag« 
karten) 


An- 
theiliger 
(leid- 
betrag <lor 
Stadt- und 
Kingbahn 
(einschl. 
Hunde- 
Zusohlags- 
karton  und 
Uepftck- 
fracht) 


S.-V.  nach  Stadtbahnstationen  . 


'i  ii 

V.-V.  „  Spandau  .... 

i,     .,  Wannaee-WeroVr 

„  Friedenau-Zehlendorf 

,      ,,  Grunewald  .    .  . 

,.     „  Kieu-Rumrnelihurg-Erkner 

Lichtenberg-Fredersdorf 

n  Konigs-Wusterhausen  . 


676  365 
97  650 
258 
351 
18 
16  164 
2  413 
166 


793  391 


Börse. 

104  244;  50 
27  510  55 
10040 
109  30 
11  90 
0  560  40 
475  20 
2868 


139  046 


!»:■{ 


748  647 
62016 
350 

:;.',( 

7 

ir.  153 

2  647 
274 
92 


829  536 


118  217  15 
21  974  65 
137  80 
113| 

4l 

0  fü)2|80 
509  05 


47 
27 


82 
40 


1  035  584 
65  885 
473 
280 
3 

IS  622 
2  778 
361 
4  4281 


20 
75 


147  123  67  1  128  414 


142417: 
22  929 
242  20 

a8~o 

1  80 
7  063  90 
617  90 
61  90 
1  320  70 


174  7-14 


05 


Lehrter  Bahnhof. 


S.-V. 

1  Stadtbahnstationen      .    .  . 

800  314 

133  364 

70 

922  107 

148  944  15 

1  410  402 

191045  65 

n 

Ringbahnstatioren  .... 

16  164 

5  901 

65 

15  043 

7  013  15 

24  457 

9  211 

55 

V.-V. 

- 

Spandau  ...  ... 

4  533 

650 

4  438 

638  10 

5  216 

743 

70 

N 

Wannsee-Werder  .... 

41( 

46 

9t) 

027 

78  55 

735 

90  90 

'• 

» 

4 

1 

40 

11 

4 

7i» 

11 

4  10 

II 

Grunewald  

6  748 

2  050 

70 

0  030 

1  801 

U< 

8280 

2  358  30 

n 

Kiefc-Rummelsburg-Erkaer  .  . 

648 

285 

• 

724 

305 

7( 

709 

280  70 

1' 

1 

Lichtenberg-Fredersdorf    .  . 

t>< 

22 

60 

02 

23 

21 

49 

10 

66 

■• 

'l 

K6nigs-Wusterhausen    .    .  . 

Ol 

29 

K 

900 

542 

10 

828  890 

142  322 

95 

949  703 

159  43^ 

20 

1  450  825 

204  293 

06 

Bellevue. 


S.-V.  iach 

3tadtbahilaUoti>B  .... 

570  439 

95  818  50 

501  389 

88  154  25 

721  501 

|  114  340 

30 

•»  » 

Ringbahnstationen  .... 

12  732 

5  983 1 75 

12  88t» 

7  651  80 

20  22S 

1      9  435 

35 

V.-V. 

Spandau   

857 

164  20 

714 

140  40 

1  179 

228 

20 

••  II 

Wanfsea-Werdr  .... 

579 

81  . 

003 

7'_*  SO 

722 

!>4 

40 

••  II 

Frledeoau-Zehlendcrf   .    .  . 

10 

4  20 

7 

2  50 

. 

II 

Grunewald  • 

5  4O0 

1  590150 

4  56t 

1  326  Kl 

8  44: 

2  337  50 

r. 

Kletr-Rummeliburg-Erkner 

499 

248  . 

405 

180  30 

557 

249  95 

••  H 

Lichtenberg-Fredersdorf    .  . 

26 

10)02 

8 

3  SO 

50 

19  33 

l<  II 

Konigs-Wusterhausen   .    .  . 

■ 

• 

36 

19  65 

581 

328  35 

590  542 

103  900  17 

1 

520  014 

97  557  00 

! 
1 

753  262 

127  033  38 

Jigmzea  Dy 


Google 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 


1884/85 

1885  86 

1886/87 

trabte 
Fahr- 
karten 
(ausseht. 
Hunde- 
nntl 
Z  uschl  ngs- 
karten) 

An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einschl. 
Hunde- 
Zuschlag«- 
karten  und 
Gepäck- 
fracht) 

Veraus- 
gabte 
Fahr- 
karten 
(aus«chl. 
Hunde- 
und 
Zuschlag- 
karten) 

An- 
t  heiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Bingbahn 
:  einschl. 
Hunde- 
Zusohlags- 
karten  and 
Gepack- 
fracht) 

Veraus- 
gabte 
Fahr- 

\r  arttin 

(ansschl. 

TT»  -* 

Hunde- 
und 
ZuNchlags- 

KlULvU; 

An- 
t  heiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
( einsohl- 
Hunde- 
Z  uschlags- 
karten  nnd 
Gepäck- 
fraoht) 

•> 

.* 

JK 

± 

Thiergarten.  *) 

S  -V.  nach  Stadtbahnstationen  .... 

160  914 

23  156 

15 

889  347 

!  126  742  20 

i  f»Q  ni  r, 

147 140  10 

H  M 

Ringbahnstationen  .... 

872 

567 

:,<> 

7  724 

j  4011 

12  764 

7  0576.5 

V.-V.  ii 

Spandau  

35 

5 

43 

50 

297 

57  80 

ii  ii 

Wannsee-Werder  .... 

LX 

4 

15 

310 

51 

531 

96 

•i  ii 

Friedenau-Zehlendorf    .    .  . 

1 

30 

9 

3 

70 

2 

• 

.» 

•i  ii 

Grunewald  

6f 

7 

• 

3  435 

373 

10 

3  980 

432 

10 

ii  i« 

Kietz-Rummelsburg-Erkner .  . 

ir. 

7 

4< 

129 

59 

20 

107 

51 

25 

•<  »i 

Lichtenberg-Fredersdorf  . 

t 

• 

11 

5 

30 

5 

2 

50 

Königs-Wusterhausen 

21 

15 

85 

468 

283  80 

161  934 

23  748 

50 

901  219 

131907 

85 

1  041 169 

155  121J8*» 

Westend. 


s-v. 

nach  Stadtbahnstationen  .... 

216  061 

74  316  10 

213  892 

74  761 

10 

267  44S 

81  394 

50 

1» 

M 

Ringbahnstationen  .... 

168  747 

30  559 

10 

187194 

;    34  929 

35 

22998S 

42  066 

05 

V.-V. 

•1 

9  519 

* 

10  743 

13795 

" 

Wannsee-Werder    .        .  . 

1  35* 

• 

1  948 

2226 

Friedenau-Zehlendorf    .    .  . 

101 

45 

■Ml 

87 

40 

80 

184 

90 

60 

" 

'• 

10  428 

9  690 

• 

11537 

• 

II 

M 

Kietz-Rummelsburg-Erkner  .  . 

879 

383 

(10 

7:17 

345 

30 

864 

405 

10 

»1 

" 

Uchtenberir-Fredersdorf    .  . 

s— *v« ■  iviivvi  £  »  ■  «wsi  ww  t  • 

87 

33 

28 

124 

54 

18 

179 

73 

80 

n 

KAalgs-WusUrhausen 

• 

• 

• 

66 

36 

70 

24 

13 

90 

407  180 

105  337 

68 

424  481 

110  167 

43 

516233 

125063|95 

Ringbahn-Stationen. 
Moabit. 


s-v. 

nach  Stadtbahnstationen     .    .  . 

1  531 

662 

10 

1  6091 

682 

50 

2  558 

1151 

25 

II 

„   Ringbahnstationen  .... 

67  013 

9  489 

20 

71  566 

9  876 

85 

79451 

11261 

15 

V.-V. 

1671 

171 

70 

1  33tJ 

139 

85 

1639 

156 

60 

« 

,i  Kietz-Rummelsburg-Erlmer  , 

30 

960 

1 

30 

11 

3 

30 

70  245 

10  332 

60 

74  57« 

10  700 

50 

83  659 

12574 

3o 

Weddingr. 


S.-V.  nach  Stadtbahnstationen  . 


11  H 

V.-V.  h 


•      ■      •  • 

«      •  • 

8  871 

255  730 
18  732 

3  458|80 
38972)40 
1  978  2(1 

9  699 
278  591 
16  400 

4  701,40 
40  705  45 
1  721  50 

16  117 
i    327  406 
\      22  630 

6  824  55 
48028  15 
2  207  10 

283  333|    44  409 

40 

304  6«  j  47128|35 

366  153 

57  059  80 

1 

•)  Eröffnet  am  5  Janaar  1886 
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1885/86 

1886  «7 

■ 

An- 

An- 

An- 

th  ei  liger 

tbeiliger 
Geld- 

theiliger 

Veraus- 

Geld- 

Veraus- 

Veraus- 

Gold- 

gabte 

betrag  der 

gabte 
Fahr- 

betrag der 

gabte 
Fahr- 

betrag der 

Fahr- 

Stadt- und 

Stailt-  und 

Stadt-  und 

karten 

Ringbahn 

karten 

Hingbahn 

karten 

Ringbahn 

(ausseht. 

(einschl. 

(nnssohl. 

(einsohl. 

(auBschl. 

(einsohl. 

Hunde- 

Hunde- 

Hunde- 

Hunde- 

Hundc- 

Hundo- 

und 

Zuschlags- 

und 

Zuschlags- 

nnd 

Zusohlags- 

Zuschlags- 
karten" 

karten  und 

Zuschlags' 

karten  und 

Zuschlags 

k  arten  und 

Gepäck- 

karten) 

Gepäck- 

karten) 

Gep&ck- 

fracht) 

fracht) 

fracht) 
*  4 

G esundbrunnen. 


S.-V.  nach  Stadtbahnstationen  .  . 

,,   Ringbahnstationen  . 
\.*V.   ,,  Grunewald  

„  Kieta-Rummelsburg-Erkner 


3 3  951  05 
2G  310  30 
80700 
1881         38  00 


136815     31  113 


55 


0  532 
134  910 
2  834 
304 


3  961  40 
26  72105 
813 
73 


144  040     31  569  25 


00 
20 


20  0071 


7  254  55 
30093  40 
812! 
59  ■ 


38  220  30 


90 
45 


Schönhauser- Allee. 


S.-V.  nach  Stadtoahnstatk 

3  446 

1  365  00 

3  808 

1695 

10 

8  732 

2848 

50 

-i      t>  Ringoahnstatio 

wf)  »    ■    *  • 

126  70d 

1813120 

130  893 

19  451 

15 

151  403 

20  804 

30 

V.-V.   „   Grunewald  . 

2149 

030  20 

2  503, 

759 

80 

2  075 

573 

35 

t       ii    KictdT  Rurnniöls 

Kjrg»Erkner 

3 

.  00 

23 

4  00 

133 

27 

131  303 

2O133|00 

1 

M3  347 

21  910 

05 

102  343 

24  253.15 

Weitsensee. 


S.-V.  nach  Stadtbahnstationen  .... 

7  010 

1  834 

9  138 

2  512  95 

11  570 

3  440  85 

„   Ringbahnstationen  ... 

8t)  989 

1 1  735 

• 

102  550 

13  879 

r>5 

129  039 

10  («9  70 

253 

93 

7(1 

440 

175 

7( 

403 

155  40 

„  Kietz-Rjmmeliburg-Erknsr 

« 

• 

09 

9  95 

IMMIMH 

91262^ 

13  603 

» 

112  140 

10  568 

141  (Hl 

20  21)5  90 

Zentral-VIehhor. 


V.-V.    „  Grunewald  .  . 


•      •  • 

«        •        •  • 

4  885 
94  591 
45 

1  52505 
16  100  70 
214C 

5  196 
91001 
43 

1  87*5 
15  955 
26 

551  12  773 
9fi|  1 14  027 
40]  40 

3  020  90 
10  075  0r, 
24  40 

zusammen 

99  524 

17  713  75 

90840 

17  858 

901     126  840 

19  720  35 

Friedrlcheberß:. 


S.-V.aadi 

\-V.  H 


zusamrrsn 


21  012 
75  391 
291 


7  065 
13  615 


•Ml 

IM 


1000 


96  432)    20  697  90 

i 


20  530 
84  335 


9  065.301 
15  558  85 
14:901 


-      24  639  05 


70  8141 
112  08« 


11073  05 


49j 

!952| 


17  083 


85 


27 


182  953    32  383  9(1 
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1*4  hö 

1N85/W 

188fy87 

An- 

An- 

An- 

theiliger 
Geld- 

t nAtll  AAP 

Geld- 

Geld- 

Veraus- 

Veraus- 

Veraus- 

gabte 
Fahr- 

betrag  der 

gabte 
Fahr- 

betrag der 

gabt« 

Fahr- 

betrag der 

Stadt-  und 

Stadt-  und 

Stadt-  und 

karten 

Ringbahn 

kai  ten 

Ringbahn 

karten 

Ringbahn 
(einschl. 

(ausschl. 

(einschl. 

rausschl. 

einschl. 

(aueschl- 

Hunde- 

Hnnde- 

Ilunde- 

Hönde- 

Hunde- 

Hunde- 

and 

Zuschlugs- 

und 

Zuschlags- 

nnd 

Zuschlag*  - 

Zuschlag« 

karten  und 

Zuschlags- 
karten! 

karten  und 

ZuKchlags- 

karten  und 

karten) 

Gepiick- 
1  rächt) 

.*  4 

Oepäck- 

frachti 

k  arten) 

%c£t)" 

M  4 

8  tr  alau-Rumme  Ls  bu  rg:. 


S  -V.  nach  Stadtbahnstaticnen  .... 

36is:,(i|   58  549  351 

352  151 

58  496 '05 

466  09f 

67018196 

.,      „   Rlngbahnstationsn  .... 

62  074 

13  897  30 

66  557 

14  748  05 

86126 

1649170 

V.-V.   „  Spandau  

SS 

40  80 

73 

34  90 

106 

52  . 

,      „  Wannsee-Werder  .... 

305 

149  30 

244 

109  30 

267 

119;*» 

n      >,  Grunewald  ( 

2S9 

168  60 

35 

17  90 

51 

25  30 

„  K&nigs-Wusterhausen    .  . 

490 

4920 

4094 

413(90 

424  612 

72  80:,  3;. 

419  550 

73  455  40 

556  74S 

1  84061|15 

Warschauer  Straf se.* 

1 

S.-V.  nach  Stadtbahnstaticnen  .... 

9  294 

2  723  40 

22  189 

5  430  15 

39029 

8  069  20 

ii     i,  Ringbahnstaticnen  .... 

10  102 

2  112  25 

28  4-14 

5  524  70 

53  97Ö 

10269  35 

M 

4  tid 

42 

21  40 

82 

37  45 

,.      .,  Konlgs-Wusterhausen 

.    i  . 

584 

107,50 

19  40t 

4*1025 

50G75 

10  976  25 

93  671 

1848350 

Treptow. 


S.-V.  mch  Stadtbahnstationen  .... 

29  02:, 

li  705  75 

40  725 

7  450  50 

72  338 

11439  85 
8  267160 

.,     ,,   Ringbahnstationen  .... 

38  873 

7  023  40 

39  227 

6  392 

67  211 

V.-V.   fi   Friedenau-Zeh  lendcrf   .    .  . 

19 

35 

18 

40 

6 

2.90 

„      „  Grunewald  

14 

7  50 

43 

22 

20 

29 

1560 

,,      11    Kfinigs-Wusterhausen  . 

• 

*        1  • 

146 

. 

2913 

67  931 

13  745  4", 

80  176 

13883  10 

132497 

19  725  95 

Rixdorf. 


S.-V. 

nach  Stadtbahnstatlone n      .    .  . 

73  632 

22  243  5(1 

67  978 

22  72(5  65 

84  755 

26  321  95 

•. 

,.   Ringbahnstationen  .... 

89  462 

20  160  90 

97  044 

21  102  25 

127  689 

24  683  70 

V.-V. 

„  Frledenau-Zehlendorf   .    .  . 

317 

119  20 

230 

85  60 

400 

145  70 

121 

47 

20 

207 

77 

299 

104  40 

It 

„  Kietz-Rummelsburg-Erkner 

30 

6 

14 

2  80 

99 

19  80 

zusammen 

163  562 

42  576  SO 

165  473 

43  995 

213  242 

51  275  55 

Tempelhof. 

S.-V.  nach  Stadtbahnstatioren  .... 

9S16 

3  606 

75 

10  090 

3  979 

55 

20  751 

6  329  80 

11 

„   Ringbahnstationen  .... 

103  052 

14  580 

90 

108  919 

15  370 

M  1 

134  928 

18  905  . 

V.-V. 

Frledenau-Zehlendcrf  .    .  . 

272 

45 

86 

374 

61 

!M. 

261 

43  . 

•1 

196 

53 

30 

213 

54 

SO 

196 

44,65 

„  Kietz-Rummelsburg-Erkner 

s> 

25 

20'l0 

zusammen 

113  338 

18  286  75 

119  596 

19  466  75 

156  161 

25  342  55 

•>  Eröffnet  am  11.  August 
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188#/*5 

1885/86 

1886;87 

Veraus- 
gabt« 
Fahr- 
karten 
(ausschl 
Hunde- 
ond 
Zuschlags 
karten) 

An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einschl. 
Hunde- 
Zuschlags- 
karten  und 
Oepäck- 
traoht: 

M  $ 

Veraus- 
gabte 
fähr- 
karten 
(ausschl. 
Hunde- 
und 
Zuschlags- 
karten) 

An- 
teiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einschl. 
Hunde- 
Zuschlag» - 
karten  und 
Gepäok- 
fracht) 

Veraus- 
gabte 
Fahr- 
karten 
(ausschl. 
Hunde- 
um! 
Zuschlags 
karten 

An- 
theiliger 
Geld- 
betrag der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
einschl. 
Hunde- 
Zusohlags- 
k arten  und 
Gepäok- 
fracht) 

0 

M  4 

S.-V.  nach  StadtbahnstiUon«n     .    .  . 

ii  n  mngüarmstatrOnen  .... 
V,V.  „  Grunewald  

„     „  Klatt-RumiMlsburg-Erkiter .  . 

s< 

11278 
141  707 

888 
3.r 

shönebei 

S  537.35 
III 434  80 
272> 
11  20 

10102 
160  812 
857 
17 

3  644  65 
22917  15 
262  50 
7  10 

13&54 
200  289 
733 
40 

4  871  20 
29  383  10 
212  75 
30  80 

158  903 

23  2.-5  75 

i 

171  788 

26  831 

4(1 

214  916 

34  497  85 

Potsdamer  Bahnhof. 


S.-V.  nach  Stadtbahnstationen 
V.-V.    ,.  Grunewald 


25  181 
188113 
17  2K 

52 

6  911 
30  334 
4  032 

30 

05 
7(1 
60 
90 

23  279 
261  741 
3  891 
81 

6  620 
38  867 
914 
13 

40 
55 
20 
50 

21  930 
390  255 
11 

230  556 

41  309 

25 

288942 

46415  65 

412  196 

6  573  80 
53  660  40 
5  . 


60  23920 

I 


S.-V.  nach : 

•>  n 
V.-V.  „ 


Wilmersdorf- Friedenau. 


nionso 

donon  .... 

7  323 
80  485 
1757 

1  795180 
9  581  90 
18750 

117K 
114  909 
1650 

3  241  90 
13  414  95 
174  40 

14  642 
186469 
2037 

4  335  45 
20  707  50 
198  . 

89  565 

1156620 

128269 

16  831  25 

203  148 

25  240  95 

! 

3.-V.  «ch 

«  n 
V-V.  M 


Schmargendorf.  * ) 


7  857 
36  021 


2593 


1K 


6  938  611 


43  87t       9  532 


3  303  35 
9  422  60 
.  60 


12  726  55 


18579 
127104 
464 


5  363|20 
I6412i  50 
28  60 


146  147     21  804 


30 


S-V.nach! 
V.-V.  „ 


Halensee. 


iiionen  .... 
lOnGn  .... 

18040 
24  930 

5  747 
5  707 

• 

95 
60 

• 

16  631 
33  401 

365 

5  798  15 

6  805  25 

* 

29  197 
53  741 
508 

7  692  7») 
10  269  45 
.  - 

43  362 

11455 

55 

50  397 

12  608WC 

83  440 

17  962  15 

•) 
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1  ^H4,  Mo 

1880,87 

An- 

An- 

An- 

tboi  liger 
Geld- 

theiliger 
Oeld- 

theiliger 

Veraus- 

Veraus- 

Veraus- 

Geld- 

gabte 
Fahr- 

betrag der 

gabt« 
Fahr- 

betrag der 

gabte 
Fahr- 

betrag der 

8tadt-  and 

Stadt-  und 

Stadt-  und 

karten 
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karten 
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karten 

Ringbahn 
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(einschl. 

(HUSBChl. 
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Hunde- 
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Hunde- 
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und 
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karten  i 

Qepack- 
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karten; 

Gepäck- 

fracbt) 
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Zusammenstellung. 

A.  Stadtbahn-Stationen. 


Schlesischer  Bahnhof 
Jannowitzbrücke 
Alexanderplatz  . 

Börse  

Friedrichstrafse  . 
Lehrter  Bahnhof 
Bellevue  .  .  . 
Thiergarten  .  . 
Zoologischer  Garten 
Charlotten  bürg  . 
Westend     .   .  . 


1  721  51 
669199 

1  951  702 
793  391 

2413  275 
828  89(1 
590  542| 

161  924 
426  376 

162  360 
407  180 


234  862  19)  1713  2821  238  739  60 

144  667  42     662  615  145  494  20 

335  167  83  1  977  672  346  774  07 

139  046  93     829  536  147123  67 

564  422  t«)  2  744  898  590  838  26 

142  322  95     949  703  159  438  26 

1 03  90(  i  1 7     520  614  97  557  60 

23  748  50|    901  219  131 907  85 

3*717o|  106  079  58 

165  iuii  «uroiiju/ 

424  48ll  110  167  491 


111  703!* 
44  935 
105  337 


36 
68 


7170  106079« 
5  101  40  969  6' 
4  48l|  110  167  4i 

10  126  393jl  950  1 15  66)ll  276  291|2  115  090|  19|l3  915  663)2 465  888  13 


2106  044]  298034  38 
856  214  174  379  09 
2405  78G  395147  11 
1  128  414  174  744  05 
2934  349  640  285  87 
1450  825   204  293  66 


753  262 
1041  169 
525  521 
197  846 
516  233 


127033  38 
155  121  80 
123  693  60 
48091 
125063 


24 
9.S 


B.  Ringbahn-Stationen. 


Moabit  

Wedding  

Gesundbrunnen  .  .  . 
Schönhauser-Allee  .  . 

Weifsensee  

Zentral-Viehhof  .  .  . 
Friedrichsberg  .  .  . 
Stralau-Rummelsburg . 
Warschauerstrafse  .  . 

Treptow  

Rixdorf  

Tempelhof  

Schöneberg  

Potsdamer  Bahnhof 
Wilmersdorf-Friedenau 
Schmargendorf  .   .  . 
Halensee  


Summe  B. 


Hierzu : 


zusammen 

Aufserdem  :VerkehrvomAnhal- 
ter  Bahnhof  nach  Grunewald 


70  24? 
283  333 
136  815 
131  303 
94  252 
99  524 
96  432 
424  612 
19  406 
67  931 
163  562 
113  338 
153  903 
230  556 
89  565 
43  878 
43  362 


2  262  01' 


55  487 


25 
75 


10  332  60 
44  409  40 
31  113  55 
20133  60 
13  663 

17  713 
20  697  90 
72  805  35 

4  840  25 
13  745  45 
42  576  80 

18  286  75 
23  255  75 
41  309  25 
11565  20 

9  532  5( 

11  455  55 


407  436  90 


10  126  393  1  950  115  66 


15091  20 

I 


74  575 
304  690 
144  640 
143  347 
112140 
96  840 
110892 
419  550 
50  675 
80176 
165  473 
119  596 
171  788 
288  942 
128  269 
57  83t 
50  391 


2  519  82li 
11  276  291 


12  388410|2  357  552  56|13  796  1 1712  562  649  84 


65  895 


10  700  50 
47  128  35 
31  569  25 
21  910|t>5 

16  568  20 

17  858  90 
24  639  06 
73  455|4( 
10  97625 
13  883  10 
43  995 
19466  75 
26  83140 
46  415  65 
16  83l!25 
12  726  55 
12  603  40 


447  559  65 


13  41580 


83  659 
366153 
208  646 
162  343 
141081 
126  846 
182952 
556  742 

93  671 
132  4971 
213  24 
156  161 
214916 
412  196 
203148 
146147 

83  446 


3  4S3  846 


2  115  090  19  13  915  663  2  465  888  13 


12  574  30 
67  0&9'8O 
38220  30 
24  253  15 
20  295,90 
19  720  35 
32  383  90 
84  051  15 


18483 
19  725 


50 

95 


51  275  55 
25  342  55 
34  497  85 
60  239^20 
25240  95 
21  804  30 
17  96215 


563  130  85 


17  399  509  3  029018  98 


'1 
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Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  19.  Mai  1887  (veröffentlicht  im  amtl. 
Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  1887  S.  309 
u.  flg.)  sind  die  im  russischen  bürgerlichen  Gesetzbuch  enthaltenen  Be- 
stimmungen über  die  Enteignung  von  Liegenschaften,  die  zeitweise  In- 
anspruchnahme solcher  und  über  das  Hecht  der  Betheiligung  bei  der 
Benutzung  derselben  abgeändert  worden.  Die  Abänderung  ist  auf  Grund 
einer  Vorlage  erfolgt,  welche  durch  einen  Ausschufs  unter  dem  Vorsitz 
des  Staatssekretärs  Fürsten  Obolensky  bearbeitet  worden  war.  Im  Nach- 
stehenden sollen  die  Bestimmungen  des  neuen  Gesetzes  unter  Weglassung 
unwesentlicher  Theile  in  Uehersetzung  wiedergegeben  werden.  Die  Artikel- 
zahlen sind  die  des  bürgerlichen  Gesetzbuchs. 

Artikel  675.  Die  zwangsweise  Enteignung  unbeweglichen  Eigenthums,  sowie 
die  zeitweise  Benutzung  und  die  Einräumung  des  Rechtes  der  Mitbenutzung  solchen 
Eigenthums  kann,  wenn  sie  im  Reichs-  oder  allgemeinen  Interesse  erforderlich  wird, 
nur  gegen  gerechte  und  angemessene  Entschädigung  stattfinden. 

Art.  576.  Alle  Fälle,  in  denen  die  Enteignung,  die  zeitweise  Benutzung  oder 
die  Einräumung  des  Rechts  auf  Mitbenutzung  unbeweglichen  Eigenthums  für  erfor- 
derlich erachtet  wird,  werden  durch  kaiserliche  Erlasse  bestimmt.  Die  Entwürfe  zu 
diesen  Erlassen  werden  dem  Kaiser  von  den  Ministern  durch  den  Reichsrath*)  unter 
Beifügung  der  erforderlichen  Begründung  vorgelegt. 

Art.  577.  Nach  Veröffentlichung  des  kaiserlichen  Erlasses  hat  die  zuständige 
Behörde  zunächst  mit  dem  Besitzer  der  zu  enteignenden  Liegenschaft  wegen  des 
äufsersten  Preises  derselben  zu  verhandeln.  Die  Behörde  prüft  diesen  Preis  nach 
dem  Werthe  der  Liegenschaft  und  nach  den  Vorschriften  über  das  Abschätzungsver- 
fahren und  berichtet  hiernach  entweder  an  den  Kaiser  in  der  vorgeschriebenen  Weise, 
oder  erledigt  die  Sache  nach  den  Vorschriften  des  Art.  588. 

Art.  578.  Die  Entschädigung  für  eine  enteignete  Liegenschaft  ist  in  Geld 
zu  leisten,  oder,  wenn  darüber  eine  Einigung  zu  Stande  kommt,  durch  Austausch 
gegen  eine  andere  gleichartige  und  gleichwertige  Liegenschaft. 

*)  Der  Reichsrath  ist  eine  berathende  und  beurtheilende  Behörde,  deren  Mit- 
glieder vom  Kaiser  auf  Lebenszeit  berufen  werden.  Es  gehört  dazu  aufser  den 
Grofsfürsten  die  Mehrzahl  aller  höheren  Reichs-  und  Hofbeamten,  insbesondere  alle 
im  Dienst  befindlichen  Minister,  sowie  einzelne  Ministergehilfen  (Unterstaatssekretäre). 
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Art.  571».  Wenn  die  Entschädigung  durch  Einigung  festgestellt  wird,  so  ist 
für  das  enteignete  Grundstück  ein  Kaufbrief  in  der  vorgeschriebenen  Form  auszu- 
fertigen. 

Art.  .'.SO.  Wenn  der  geforderte  Preis  dem  wahren  Werthe  der  zu  enteignenden 
Liegenschaft  nicht  entsprechend  erscheint,  so  erfolgt  die  Feststellung  des  Bestandes 
und  die  Abschätzung  derselben. 

Art.  581.  Die  Feststellung  des  Bestandes  erfolgt  nach  den  Vorschriften  der 
Zivilprozeßordnung  durch  einen  Beamten  der  Ortspolizei  unter  Zuziehung  von  2  oder 
3  Zeugen,  welche  vorzugsweise  aus  den  in  der  Nähe  der  Liegenschaft  Wohnenden  zu 
entnehmen  sind.  Zu  der  Feststellung  wird  der  Besitzer  oder  dessen  Bevollmächtigter 
geladen,  wobei  ihm  eine  sechsmonatlichc.  vom  Tage  des  Empfangs  der  Vorladung  an 
gerechnete  Frist,  gewahrt  wird.  Erscheint  er  innerhalb  dieser  Frist  nicht,  so  erfolgt 
die  Feststellung  ohne  ihn. 

Art.  582.  Die  Abschätzung  erfolgt  durch  einen  Ausschuß*,  welcher  unter  dem 
Vorsitze  des  Adelsmarschalls*)  des  Bezirkes  ans  dem  Friedensrichter  des  Ortes,  dem 
Kreischef **),  dem  Vorsitzenden  oder  einein  Mitglied®  des  Landschaftsamtes***)  und 
dem  Steuerinspektor  besteht.  In  Städten  tritt  an  Stelle  des  Mitglieds  des  Land- 
schaftsamtes ein  Mitglied  der  Stadtverwaltung,  welches  von  letzterer  hierzu  zu  be- 
stimmen ist. 

Art.  583.  Die  Feststellung  des  Bestandes  und  die  Abschätzung  von  Privat- 
eigenthum, welches  von  der  Krone  für  Errichtung  von  Bauwerken  für  die  Ministerien 
und  Hauptverwaltungen  erworben  werden  soll,  darf  nur  in  Gegenwart  eines  Ab- 
geordneten des  beteiligten  Ressorts  erfolgen. 

Art.  584.    Bei  der  Abschätzung  sind  folgende  Vorschriften  zu  befolgen: 

1.  Der  Tag.  an  welchem  die  Sitzungen  des  Abschätznngsansschnsses  eröffnet 
werden,  ist  den  Betheiligten  bekannt  zu  machen. 

2.  Den  Betheiligten  steht  das  Recht  zu.  dem  Ausschusse  schriftliche  und  münd- 
liche Erklärungen  personlich  (»der  durch  Bevollmächtigte  abzugeben. 

3.  Das  Nichterscheinen  der  Betheiligten  am  Tage  der  Sitzung  des  Ausschusses 
hindert  das  Abschätzungsverfahren  nicht. 

4.  Der  Ausschnfs  ist  berechtigt,  Sachverständige  zur  Erläuterung  technischer 
Fragen  zu  laden  und  ein  oder  mehrere  Mitglieder  zur  Besichtigung  der  Oert- 
lichkeit  und  Vernehmung  von  Bewohnern  der  Umgegend  abzuordnen. 

5.  Die  Abschätzung  erfolgt  Entweder  nach  dem  Ertrag,  welchen  die  Liegen- 
schaft gewährt,  oder  nach  den  ortsüblichen  Preisen  und  den  besonderen  Ver- 
hältnissen. 

ti.  Die  Abschätzung  einer  Liegenschaft  nach  dem  Ertrage  erfolgt  auf  Verlangen 
des  Besitzers  auf  Grund  der  von  ihm  vorgelegten  und  von  dem  Ausschusse 
als  glaubwürdig  anerkannten  Angaben.  In  diesem  Falle  wird  der  Preis  der 
Liegenschaft  festgestellt  durch  Kapitalisirung  der  für  die  letzten  5  Jahre 
berechneten  Dnrchschnittseinnahme  mit  5  pCt. 


*)  Der  Adelsmarschall  ist  der  Vorsitzende  der  die  Angelegenheiten  des  Adels 
(des  Grundbesitzes)  vertretenden  Adelsversammlung  eines  Gouvemementsbezirkes. 
Derselbe  ist  meistens  zugleich  auch  Vorsitzender  der  Landschaftsvertretung  (Semstwo). 
**)  Der  Kreischef  (Isprawnik)  handhabt  vorzugsweise  die  Polizeigewalt. 
***)  Das  Landschaftsamt  bildet  den  ständigen  Ausschnfs  der  Landnchaftaver- 
tretung  (der  Semstwo). 
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7.  In  allen  übrigen  Fällen  erfolgt  die  Abschätzung  nach  den  örtlichen  Preisen 
und  den  besonderen  Verhältnissen  der  betreffenden  Liegenschaft. 

8.  Bei  Enteignung  eines  Theiles  eines  unbeweglichen  Gutes  ist  bei  Feststellung 
der  Entschädigung  nicht  nur  der  Werth  dieses  Theiles,  sondern  auch  die 
Werthsverminderung  des  dem  Besitzer  verbleibenden  Restgrundstucks  zu 
berücksichtigen. 

9.  Bei  der  Abschätzung  darf  diejenige  Wertherhöhung  einer  Liegenschaft  nicht 
in  Rechnung  gestellt  werden,  welche  durch  das  Unternehmen,  für  dessen 
Zwecke  die  Enteignung  erfolgt,  herbeigeführt  werden  kann. 

10.  Der  Besitzer  kann  die  Enteignung  einer  Liegenschaft  im  vollen  Umfange 
verlangen,  wenn  der  übrig  bleibende  Theil  für  ihn  nutzlos  ist. 

11.  Der  Unternehmer  hat  nicht  nur  die  durch  die  Abschätzung  festgestellte  Ent- 
schädigung zu  leisten,  sondern  auch  auf  seine  Rechnung  an  den  zu  be- 
stimmenden Stellen  Brücken,  Wege,  Dämme,  Uebergänge,  Wasserabztige  und 
dergleichen  herzustellen  und  zu  unterhalten,  soweit  derartige  Anlagen  zur 
Abwendung  von  Schäden  und  Unzuträglichkeiten,  welche  aus  der  Verwirk- 
lichung des  die  Enteignung  erfordernden  Unternehmens  entstehen  können, 
für  nöthig  erachtet  werden. 

12.  Der  Ansschnfs  hat  über  seine  Thätigkeit  ein  Protokoll  aufzustellen,  in  welchem 
die  Grundlagen  der  Schätzung  anzugeben  sind. 

13.  Der  Ausschufs  beschliefst  nach  Stimmenmehrheit;  im  Falle  der  Stimmen- 
gleichheit entscheidet  die  Stimme  des  Vorsitzenden. 

14.  Der  Beschlufs  des  Ausschusses  wird  den  anwesenden  Parteien  durch  Vor- 
lesen, den  nicht  anwesenden  durch  Zusendung  einer  Abschrift  bekannt  ge- 
geben. Auf  Verlangen  werden  auch  den  anwesenden  Parteien  Abschriften 
übergeben. 

Art.  585.  Gegen  den  Beschlufs  des  Ausschusses  können  die  Parteien  Ein- 
wendungen binnen  14  Tagen  einreichen. 

Art.  586.  Der  Ausschufs  kann  die  Abschätzung  ändern,  wenn  er  die  vorge- 
brachten Einwendungen  als  zutreffend  erkennt;  ist  aber  die  Abschätzung  in  dieser 
Weise  verbessert  und  bekannt  gemacht,  so  kann  der  Ausschufs  keine  Einwendungen 
mehr  annehmen,  sondern  mufs  die  Sache  unter  Begründung  seines  Ausspruchs  der 
Behörde  zur  weiteren  Prüfung  vorlegen. 

Art.  587.  Nach  erfolgter  Abschätzung  ist  die  Sache  durch  den  zuständigen 
Gouverneur  mit  einer  gutachtlichen  Aeufserung  dem  Ministerium  einzureichen,  von 
welchem  die  Abschätzung  angeordnet  war. 

Art.  588.  Wenn  der  Betrag  der  einem  Besitzer  zuerkannten  Entschädigung 
nicht  3000  Rbl.  übersteigt  und  zur  Zahlung  desselben  nicht  die  Erwirkung  eines  be- 
sonderen Kredites  erforderlich  ist  ,  auch  weder  der  Besitzer  noch  der  Unternehmer 
Einwendungen  gegen  die  Abschätzung  erhoben  haben,  so  wird  die  Sache  durch  den 
zuständigen  Minister  erledigt.  Im  anderen  Falle  geht  die  Sache  nach  Prüfung  im 
Rathe  des  Ministeriums  mit  dem  Gutachten  der  Behörde  zur  Prüfung  an  den  Reichs- 
rath und  von  diesem  auf  dem  vorgeschriebenen  Wege  an  den  Kaiser  zur  endgültigen 
Entscheidung. 

Art.  589.   Sobald  die  endgültige  Entscheidung  getroffen,  ist  aus  den  für  das 
Unternehmen  bestimmten  Geldern  unverzüglich  dem  Besitzer  Zahlung  zu  leisten,  und 
zwar  ist  nicht  nur  der  festgesetzte  Entschädigungsbetrag  zu  zahlen,  sondern  aufser- 
dem  noch  6  pC't.  Zinsen  für  die  Zeit  vom  Tage  der  Benutzung  der  Liegenschaft  bis 
Archiv  für  Eiaonbahnweaen.  18B8.  5 
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zum  Tage  der  Zahlung.  Kann  au»  irgend  einem  Grunde  Zahlung  an  den  Besitzer 
nicht  geleistet  werden,  so  ist  der  Betrag  in  zinstragenden  Staats-  oder  vom  Staate 
gewährleisteten  Papieren  bei  einer  Staatskasse  zu  hinterlegen. 

Art.  590.  Wenn  der  enteignete  Theil  einer  Liegenschaft  für  das  Unternehmen 
entbehrlich  wird  oder  dasselbe  eingeht,  so  kann  der  frühere  Eigenthümer  jenes  Theiles 
denselben  gegen  Rückerstattung  des  empfangenen  Entschädigungsbetrages  zurück- 
kaufen, wenn  seit  der  Enteignung  nicht  mehr  als  10  Jahre  verflossen  sind.  Ist  eine 
längere  Zeit  verstrichen,  so  hat  der  frühere  Eigenthümer  das  Vorkaufsrecht  für  den 
Betrag,  welcher  in  Ermangelung  einer  gütlichen  Uebereinkunft .  durch  eine  neue,  in 
der  vorgeschriebenen  Weise  zu  bewirkende  Abschätzung  festgestellt  wird. 

Art.  s»l.  lieber  die  znm  Verkauf  zu  bringenden  Grundstückstheile  sind  Be- 
kanntmachungen in  örtlichen  Zeitungen  und  im  Begierungsanzeiger  zu  erlassen. 
Aufserdem  sind  den  früheren  Besitzern  Bekanntmachungen  zu  senden  und  dabei  zu- 
gleich die  Preise  der  zu  verkaufenden  Theile  anzugeben.  Diese  Bekanntmachungen 
müssen  binnen  Monatsfrist  beantwortet  werden,  wenn  der  Vorbesitzer  von  seinem 
Rechte  Gebrauch  machen  will. 

Art.  592.  Will  ein  Vorbesitzer  den  in  der  Bekanntmachung  ihm  mitgetheilten 
Betrag  nicht  zahlen,  so  kann  er  von  dem  nach  Art.  5«m>  ihm  zustehenden  Rechte  Ge- 
brauch macheu:  der  Unternehmer  hat  dann  das  Recht,  die  von  ihm  auf  dem  Grund- 
stücke errichtete  Anlage  binnen  (5  Monaten  zu  entfernen. 

Art.  593.    Ueber  den  erfolgten  Verkauf  ist  ein  Kaufbrief  aufzustellen. 

Art.  594.  Für  Enteignungen  zu  Eisenbahnzwecken  gelten  ferner  die  nach- 
stehenden Vorschriften: 

1.  Wenn  für  eine  abgesteckte  und  von  der  Regierungsinspektion  genehmigte 
Eisenbahnlinie  ein  Grundstück  unverzüglich  erforderlich  ist,  so  findet  die 
Feststellung  des  Bestandes  auf  Grund  einer  Bescheinigung  der  Inspektion 
und  mit  Genehmigung  des  Gouverneurs  binnen  14  Tagen  und  nicht,  wie 
Art.  581  vorschreibt,  in  6  Monaten  statt. 

2.  Wenn  die  für  die  Bestandsbeschreibung  vom  Gesetze  geforderten  Nach- 
weisungen zur  Zeit  der  Feststellung  nicht  vorgelegt  werden  können,  so 
wird  diese  dennoch  bewirkt,  und  die  Nachweisungen  können  der  Ab- 
schätzungskommission nachträglich  vorgelegt  werden. 

3.  Der  Plan  der  enteigneten  Grundstücke  wird  von  allen  bei  der  Abschätzung 
betheiligten  Personen  durch  Unterschrift  bestätigt. 

4.  Die  Bestandsbeschreibung  wird  zusammen  mit  dem  Plane  dem  Gouverneur 
behufs  Verfügung  über  die  Abschätzung  des  enteigneten  Grundstücks  vor- 
gelegt. Hiernach  sind  alle  die  Enteignung  solcher  Grundstücke  be- 
treffenden Ansprüche  der  Besitzer  an  die  Abschätzungskommission  zu  richten. 

5.  Wenn  aufser  dem  nach  der  Bestandsbeschreibung  in  Anspruch  genommenen 
Grundstückstheile  in  der  Folge  noch  ein  weiterer  Theil  desselben  Grund- 
stücks in  Anspruch  genommen  werden  soll,  so  erfolgt  dies  auf  dem  durch 
diese  Vorschriften  angegebenen  Wege  durch  Aufstellung  einer  Ergänzungs- 
bestandsbeschreibung  und  eines  Ergänzungsplanes. 

6.  Der  weitere  Gang  des  Enteignungsverfahrens  für  Eisenbahnzwecke  regelt 
sich  nach  den  Vorschriften  in  Art.  577— C01. 

7.  Alle  durch  die  Aufstellung  der  Bestandsbeschreibung  und  der  Pläne  ent- 
stehenden Kosten  hat  die  Eisenbahn  zu  tragen. 
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Art.  595.   Wenn  die  Abtretung  der  für  den  Bau  von  Privateisenbahnen  er- 
forderlichen Grundstücke  nicht  durch  gütliche  Uebcieinkunft  erreicht  werden  kann, 
so  werden  diese  Grundstücke  unverzüglich  der  gesetzlichen  Abschätzung  unterworfen 
und  nach  Feststellung  der  Entschädigungssumme  und  Sicherstellung  derselben  seitens 
der  Eisenbahngesellschaft  letzterer  übergeben.    Wird  die  Eisenbahn  vom  Staate  ge- 
baut, so  bedarf  es  keiner  Sicherstellung  des  Einschädigungsbetrages. 

Bemerkung.    Die  L'ebergabe  von  Grundstücken  für  Eisenbahnzwecke 
nach  Aufstellung  der  Bestandsbeschreibung  darf  nur  erfolgen,  wenn  dies 
durch  kaiserlichen  Erlafs  genehmigt  ist. 
Art.  5%  betrifft  besondere  Vorschriften  für  bäuerliche  Anteilsbesitzer. 
597      ..  ..  Grundstücke  der  Jesuiten. 

..    598      ..  ....    das  Kaukasusgebiet. 

599 1 

betreffen     „  ..  ..   Enteignung  der  Kirchengrundstücke 

und  die  Art  der  dafür  zu  gewährenden  Entschädigung. 

Art.  601  betrifft  besondere  Vorschriften  für  Enteignung  von  Baschkireubesitz. 

Art.  602.  Als  Entschädigung  für  zeitweise  Benutzung  eines  Grundstückes 
sind  6  pC't.  des  durch  gütliche  Uebereinkunft  oder  durch  vorschriftsmäfsig  bewirkte 
Abschätzung  festgestellten  Werthes  und  zwar  für  jedes  Jahr  der  zeitweisen  Be- 
nutzung im  Voraus  zu  zahlen. 

Art.  603.  Für  die  Erledigung  der  im  vorigen  Artikel  beregten  Angelegen- 
heiten sind  die  Vorschriften  in  den  Art.  577—588  mafsgeliend. 

Art.  604.  Die  zeitweise  Benutzung  darf  höchstens  3  Jahre  dauern.  Wird  nach 
Verlauf  dieser  Zeit  das  Grundstück  nicht  zurückgegeben,  so  kann  der  Besitzer  die 
Enteignung  verlangen. 

Art.  005.  Der  Besitzer  kann,  wenn  ihm  ein  zeitweise  benutztes  Grundstück 
zurückgegeben  wird,  eiue  neue  Abschätzung  desselben  verlangen.  Wird  der  Werth 
in  Folge  der  stattgehabten  Benutzung  geringer  befunden,  als  bei  der  ersten  Ab- 
schätzung, so  hat  der  Unternehmer  den  Unterschied  zu  vergüten. 

Art.  606.  Das  Recht  der  Betheiligung  an  der  Benutzung  fremden  unbeweg- 
lichen Eigenthums  kann  verliehen  werden  für  die  ungehinderte  Ausführung  der 
Arbeiten  zum  Bau  von  Zufahrtsbahnen  und  Wegen.  Wesen  und  Umfang  dieses 
Rechtes  werden  durch  besondere  Verordnung  festgestellt.  Das  Recht  der  Betheili- 
gung an  der  Benutzung  gutsherrlicher  Ländereien,  welche  an  die  von  dem  Unter- 
nehmen in  Anspruch  genommene  Fläche  angrenzen,  kann  auch  ertheilt  werden  für 
die  Erlangung  der  zur  Ausführung  der  Arbeiten  erforderlichen  Materialien,  für  die 
Herstellung  von  Schneeschutzanlagen  längs  der  Eisenbahnlinien  und  dergl.,  aber  die 
Eigenthüiner  sind  berechtigt,  die  vollständige  Enteignung  und  Entschädigung  zu 
verlangen. 

Art.  607.  Die  Feststellung  des  Nachtheils,  welcher  aus  der  Gcwähruug  des 
Rechts  der  Benutzung  fremden  Eigenthums  entsteht,  sowie  der  Entschädigung  für 
diesen  Nachtheil,  erfolgt  in  Ermangelung  eiuer  gütlichen  Uebereinkuuft  nach  Mals- 
gabe der  Vorschriften  der  Art.  577—588. 

Art.  608.  Die  Bedingungen  der  zeitweisen  Benutzung  unbeweglichen  Eigen- 
thums und  der  Umfang  der  bezüglich  der  Mitbenutzung  desselben  verliehenen 
Rechte  werden  im  Falle  gütlichen  Uebcreinkommens  in  vorschriftsmäfsig  aufzu- 
stellenden Verträgen,  in  Ermangelung  einer  solchen  durch  Beschluß  der  zuständigen 
Behörden  festgesetzt. 
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Der  Bau  von  Lokomotiven  und  Eisenbahnwagen  in  Rursland.*) 

Von 
H.  Claus. 


Die  russische  Regierung  hat  gleich  beim  Beginn  des  Eisenbahnbaues 
in  Rufsland  dahin  zu  wirken  gesucht,  dafs  die  für  die  Eisenbahnen  erforder- 
lichen Lokomotiven  und  Wagen  im  Lande  selbst  hergestellt  würden.  Als 
Zar  Nikolaus  im  Jahre  1842  den  Bau  der  Eisenbahn  von  St.  Petersburg  nach 
Moskau  anordnete,  befahl  er  zugleich,  dals  alles  Zubehör  derselben,  soweit 
als  thunlich,  im  Iulande  beschafft  werden  solle.  Um  diesem  Befehle  nach- 
zukommen, wurde  von  der  Regierung  durch  Vermittelung  des  als  „berathender 
Ingenieur"  beim  Bau  der  Nikolaibahn  beschäftigten  amerikanischen 
Ingenieurs  Major  Georg  W.  Whist ler**)  mit  den  amerikanischen  Maschinen- 
bauern Harrison  und  Winans  im  Jahre  1843  ein  Vertrag  abgeschlossen, 
wonach  sich  letztere  verpflichteten,  in  der  bei  St.  Petersburg  gelegenen,  der 
Regierung  gehörigen  AlexandrowVhen  Eisengiefserei  Lokomotiven  und 
Eisenbahnwagen  zu  bauen  und  in  diesem  Bau  russische  Handwerker  zu 
unterrichten. 

Die  genannte  Eisengiefserei  wurde  durch  den  Anbau  von  Werkstätten 
bedeutend  vergröfsert  und  aufs  beste  mit  Maschinen  und  den  sonst  er- 
forderlichen Einrichtungen  ausgerüstet.  Sie  blieb  24  Jahre  lang  —  bis 
1867  —  unter  der  Leitung  der  genannten  Amerikaner  und  lieferte  in  dieser 
Zeit  für  die  Regierung  192  Lokomotiven,  253  Personen-  und  2808  Güter- 
wagen***).  Für  Private  wurde  von  dieser  staatlichen  Anstalt  nur  eine  ein- 

*)  Die  nachstehenden  Mittheilungen  sind  einem  Aufsätze  entnommen,  welcher 
im  Augustheft  1880  der  im  russischen  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  heraus- 
gegebenen Zeitschrift  „Der  Ingenieur"  veröffentlicht  ist.  Die  Angaben  jenes  Aufsatzes 
beruhen  auf  amtlichen  Quellen. 
•*)  Vgl.  Archiv  1887  S.  416. 

***)  Die  Nikolaibahn  war  im  Jahre  1884  mit  400  Lokomotiven.  309  Personen- 
und  10  221  Güterwagen  ausgerüstet  (vgl.  Archiv  1«87  S.  563).  Die  von  der  russischen 
staatlichen  Bauanstalt  gelieferten  Betriebsmittel  bilden  hiernach  nur  einen  Theil  ihrer 
Ausstattung.  Der  ebenfalls  einer  russischen  Quelle  entnommenen  Angabe  im  Archiv 
1887  S.  59,  nach  welcher  Lokomotiven  und  Wagen  für  die  Nikolaibahn  aus  dem  Aus- 
lande bezogen  wurden,  dürfte  die  Anschauung  zu  Grunde  liegen,  dafs  auch  der  in  der 
Alexandrow'schen  Fabrik  unter  Leitung  fremder  Ingenieure,  von  fremden  Arbeitern 
und  meist  aus  ausländischem  Material  gefertigte  Theil  der  Betriebsmittel  nicht  wohl 
als  russisches  Erzeugnifs  bezeichnet  werden  könne. 
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zige  Lieferung  ausgeführt  und  zwar  8  Lokomotiven  für  die  Wolga-Don- 
Bahn.  Die  Grofse  Russische  Eisenbahngesellschaft,  an  welche  die  Nikolai- 
bahn im  Jahre  1868  überging,  kündigte  den  mit  Win  ans  und  Harrison  ab- 
geschlossenen Vertrag  und  verwandelte  die  AlexandrowVhe  Fabrik  in 
eine  Reparaturwerkstätte. 

Aufser  der  vorerwähnten  Anstalt  beschäftigte  sich  in  Rufsland  in 
der  ersten  Zeit  des  Eisenbahnbaues  noch  die  Maschinenfabrik  des  Herzogs 
Maximilian  von  Leuchtenberg  mit  dem  Bau  von  Lokomotiven.  Diese 
Fabrik,  aus  welcher  auch  die  erste  in  Rufsland  gebaute  Lokomotive  hervor- 
ging, lieferte  indessen  im  Ganzen  nur  17  Lokomotiven  und  ging  im  Jahre  1857 
durch  Kauf  ebenfalls  an  die  Grofse  Russische  Eisenbahngesellschaft  über, 
welche  sie  eingehen  liefs.  Der  Bedarf  Rufslands  an  Lokomotiven  und 
Eisenbahnwagen  wurde  hiernach  bis  zum  Jahre  1867  fast  ausschliefslich 
vom  Auslande  gedeckt.  Nur  für  die  vom  Staate  gebaute  Moskau-Kursker 
Eisenbahn  wurde  in  dieser  Zeit  eine  Anzahl  Güterwagen  von  2  Moskauer 
Fabriken  geliefert. 

Im  Jahre  1866  wurde  durch  kaiserlichen  Erlafs  angeordnet,  dafs  zur 
Verminderung  des  Geldabflusses  die  für  die  Regierung  zu  liefernden 
Eisenbahnbedürfnisse  im  Inlande  beschafft  werden  sollten.  Um  zur 
Errichtung  von  Bauanstalten  für  Lokomotiven  und  Wagen  anzureizen,  crliefs 
die  Regierung  anfangs  des  Jahres  1867  einen  Aufruf,  in  welchem  geeigneten 
Bewerbern  feste  Bestellungen  für  längere  Zeit  und  Gewährung  von  Vor- 
schüssen in  Aussicht  gestellt  wurden.  Auf  Grund  der  auf  diesen  Aufruf 
eingegangenen  Anerbieten  schloß*  die  Regierung  mit  verschiedenen  russischen 
Gewerb  treibenden  Verträge  über  die  Lieferung  von  180  Lokomotiven  und 
7500  Güterwagen  ab.  Wesentliche  Bedingung  war  dabei,  dafs  sämmtliche 
für  den  Bau  dieser  Betriebsmittel  erforderliehen  Rohstoffe  aus  Rufsland 
entnommen  sein  mufsten,  soweit  solche  hier  überhaupt  zu  haben  waren. 

Um  noch  weiter  fördernd  auf  die  inländische  Fabrikation  zu  wirken, 
wurde  im  Jahre  1868  auf  die  Einfuhr  von  Lokomotiven,  welche  bis  dahin 
zollfrei  waren,  ein  Zoll  von  76  Kopeken  auf  das  Pud  gelegt  und  der  für 
Eisenbahnwagen  aller  Art  bestehende  gleichmäßige  Zoll  von  100  Rbl.  für 
Gepäckwagen  auf  200  und  für  Personenwagen  auf  300  Rbl.  erhöht.  Aufserdem 
setzte  die  Regierung  für  russische  Fabriken,  welche  im  Laufe  von  5  Jahren 
jährlich  mindestens  10  Lokomotiven  für  Privatgesellschaften  lieferten,  eine 
Prämie  von  3000  Rbl.  für  jede  Lokomotive  aus.  Diese  Prämie  ist  indessen 
nur  an  eine  Fabrik  gezahlt  worden.  Nachdem  die  vorbezeichneten  in  den 
Jahren  1868  und  18(39  von  der  Regierung  vergebenen  Lieferungen  erledigt 
waren,  wurden  in  den  Jahren  1874  und  75  weitere  Verträge  wegen  Lieferung 
von  560  Lokomotiven,  700  Personen-  und  20  500  Güterwagen  abgeschlossen, 
wobei  die  Bestimmungen  über  die  Verwendung  ausschliefslich  russischen 
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Mal  erials  noch  verschärft  wurden.  Diese  Lieferungen  wurden  auf  6  Jahre  gleieh- 
mäfsig  vertheilt:  denjenigen  Fabriken,  welche  im  Laufe  der  ersten  3  Jahre  nicht 
Aufträge  von  Privatgesellschaften,  und  zwar  mindestens  im  gleichen  Betrage, 
wie  der  von  der  Regierung  ertheilten,  nachweisen  würden,  konnte  die  zweite 
Hälfte  der  Bestellung  nur  auf  besondere  Genehmigung  des  Ministers  der 
Verkehrsanstalten  belassen  bleiben.  Für  die  Betriebsmittel,  welche  die 
Regierung  in  dieser  Weise  im  Interesse  der  Förderung  der  russischen 
Industrie  auf  Vorrath  fertigen  liefs,  fand  sich  nicht  alsbaldige  Verwendung, 
der  Vorrath  häufte  sich  daher  stark  an.  wodurch  mannigfache  Unzuträglich- 
keiten  hervorgerufen  wurden.  Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  1.  Februar  1877 
wurde  deshalb  bestimmt,  dafs  weitere  Bestellungen  von  Betriebsmitteln 
seitens  der  Regierung  auf  Vorruth  nicht  mehr  erfolgen  sollten.  Weiter 
wurde  durch  diesen  Erlafs  bestimmt .  dafs  in  alle  an  Eisenbahn- 
gesellschaften neu  zu  ertheilenden  Konzessionen  die  Verpflichtung  zum 
Bezug  der  Betriebsmittel  aus  dem  lnlande  aufgenommen,  und  dafs  für  die 
nächsten  5  Jahre  an  russische  Fabriken,  welche  für  Eisenbahngesellschaften 
Lokomotiven  bauen  würden.  Prämien  gezahlt  werden  sollten  und  zwar 
24<)0  Rbl.  für  eine  zweiachsige,  2600  Rbl.  für  eine  drei-  und  3000  Rbl.  für 
eine  vierachsige  Lokomotive. 

Zur  Erhöhung  des  Schutzes  der  [einheimischen  Industrie  wurde  hier- 
nach in  1879  noch  angeordnet,  dafs  der  Einfuhrzoll  in  Gold  zu  entrichten 
sei.  eine  Bestimmung,  die  einer  Erhöhung  des  bestehenden  Zolles  um  etwa 
?*)  pCt.  gleich  kam.  Eine  weitere  Zollerhöhung  wurde  noch  angeordnet 
in  1880  auf  Eisenbahnwagen  und  in  1882  auf  Lokomotiven. 

Durch  die  geschilderten  Maßnahmen  hat  die  russische  Regierung  es 
dahin  gebracht,  dafs  sich  in  Rufsland  eine  für  die  Deckung  des  Bedarfs 
des  Landes  genügende  Zahl  von  Bauanstalten  für  Lokomotiven  und  Eisen- 
bahnwagen befindet.  Zur  Beaufsichtigung  der  in  diesen  Fabriken  für  die 
Regierung  auszuführenden  Arbeiten  sind  bei  denselben  seit  1877  ständige 
Inspektoren  angestellt.  Da  der  Bedarf  in  den  letzten  Jahren  zeitweilig  ein 
geringerer  war  und  manche  Eisenbahngesellschaften,  welchen  in  ihren  aus 
früherer  Zeit  stammenden  Konzessionen  die  Verpflichtung  zum  Bezug  aus 
dem  lnlande  nicht  auferlegt  war,  immer  noch  vielfach  Maschinen  und 
Wagen  im  Auslande  beschafften,  sah  sich  die  Regierung  trotz  der  im 
Erlasse  vom  1.  Februar  1877  getroffenen  gegentheiligen  Bestimmung  ge- 
nöthigt,  im  Interesse  der  Erhaltung  der  Fabriken  wieder  Maschinen  und 
Wagen  auf  Vorrath  anfertigen  zu  lassen.  Dieser  Vorrath  wird  nach  Bedarf 
an  die  Staatsbahnen  und  an  Eisenbahngesellschaften  abgegeben.*) 

*)   Vgl.  Archiv  l*Hi  S. 
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Dem  fünfzehnten  Geschäftsberichte  der  Direktion  und  des  Ver- 
waltungsrat hes  für  das  Jahr  1886  sind  die  nachstehenden  Angaben  über 
die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  der  Gotthardbahn  entnommen: 

1.  Bahnlänge. 

Die  Betriebslänge  war  dieselbe,  wie  im  Vorjahre,  nämlich  266  km. 

2.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn  beträgt: 

an  Beihülfen   119  000  000  Frcs. 

„  Aktienkapital   34000000 

„  Obligationen   .  9(3519000 

zusammen  .    .      243  519  000  Frcs. 
Verwendet  waren  am  31.  Dezember  1886  -  233  392  600,91 

bleiben  .    .    .       10  126  399,79  Frcs. 
dazu  der  aus  V$  der  Fondszinsen  an- 
gesammelte Baufonds  von   ....         1  006  825,13  „ 

mithin  verfügbare  Baumittel .    .    .       11 133 224,92  Frcs. 
wovon  auf  Liegenschaften,  Material-  und 

Reservestückvorräthe  fallen  ....         1  909  462,74  Frcs. 

3.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Die  Verkehrseinnahme  wurde  durch  das  Wiederauftreten 
Cholerafalle  in  Italien  ungünstig  beeinflufst. 


*)  Vgl.  „Die  Gotthardbahn  im  Jahre  l«85u;  Archiv  1887.   S.  27G  u.  ff. 
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Es  betrugen: 

Die  Einnahmen: 

aus  der  Personenbeförderung 
„   Gepäckbeförderung  . 


1885 

(206  km) 

zusammen 

Frc  (rd.)        in  PCt- 


1886 

(266  km) 

zusammen  .  .  _ 

Frc..  rd.)     >  P01- 


- 


1 

„   Beförderung  von  Thieren 

Gütern 


3  607  437 


389  733 
174  679 
6  002  556 


34,25 
3,70 
1,66 

57.00 


3  426  415 
396440 
146039 

5852  581 


33,69 
3,90 
1,44 

57,55 


zusammen 
aus  verschiedenen  Quellen 

Im  Ganzen  .    .  . 
auf  1  Bahnkilometer 
1  Zugkilometer  .  . 
1  Tag  


10174  405 
357  475 


96,61 

3,39 


9  821  475 
347  838 


96,58 
3,42 


10  531  880    100,00  :l  10169  313  ,  100,00 
38250  36923  '  - 

6,16 


Hinsichtlich  der  Monatse 


|  rd.  27875 


5,64 
26  908  — 


innahmen  hatte  der  Monat 


Oktober  mit  rd.  985  580  Frcs.  das  gröfste  Erträgnifs,  und 


Januar 


«22  947 


kleinste 


Die  Durchschnittseinnahme  eines  Monats  betrug  rd.  818  456  Frcs. 


1885 

18S6 

(266  km) 

(266  km) 

zusammen 

in  pCt. 

zusammen 

in  pCt. 

Ausgaben : 

Frcs.Jrd.) 

Frc».  (rd.) 

Allgemeine  Verwaltung    .    .  . 

381952 

7,55 

390  230 

7,38 

Aufsicht  und  Unterhalt  der  Bahn 

1 143  190 

22,59 

1410380 

26,66 

Stations-,  Expeditions-  und  Zug- 

1098929 

21,72 

1 113  166 

21,04 

Fahrdienst   

1566  739 

30,94 

1582  735 

29,91 

Verschiedene  Ausgaben    .   .  . 

870412 

17,20 

794882 

15,02 

Im  Ganzen  .... 

5060222 

100,00 

5  291 393 

100,00 

für  1  Bahnkilometer    .  . 

rd.  19  023 

19892 

„    1  Zugkilometer  .  . 

3.0626 

1 

3,0383 

„    1  Nutzkilometer    .  . 

2,6650 

2,6694 

„    1  Wagenachskilometer 

0,1000 

0,1061 

„    1  Rohtonnenkilometer. 

0,0176 

0,0187 

in  Prozenten  der  Betriebsein- 

1 

1 

48,05 

52,08 

in  Prozenten  der  Transportein- 

i 

i 

49,73 

53,87 
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Der  Betriebsüberschufs  ergab  sich: 

in  1886  zu  6  471 659  Frcs. 
„  1886  „  4877920  „ 
Der  rechnungsmäfsige  Ueberschufs  stellt  sich  uach  der  Gewinn- 
und  Verlustrechnung: 

in  1886  auf  6  626  192  Frcs. 
„  1886  „    6387446  „ 


Von  derselben  wurden  verwendet: 
für  Provisionen  (Kosten  der  Einlösung  von 

Titeln  und  Kupons)  

Verzinsung  der  Anleihen  

Kapitaltilgung  

Einlage  in  den  ßaufonds  

„  die  Spezialfonds  

sonstige  Zwecke  

,  Aktiendividende  (34000000  Frcs.  zu  37,0/0) 
„   Saldovortrag   .  . 


- 

r 
„ 

I« 
- 


18S5 

Frcs. 

16  224 
3  814  572 
130000 
173  304 
823  820 

1190000 
478  272 


l.KSH 

Frcfi^ 

18  916 
3  798  993 
130000 
288  547 
838423 
5  781 
1  190000 
116  786 


zusammen      6  626  192       6  387  446 


4.  Rollmaterial  und  dessen  Leistungen. 


Am  31.  Dezember  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  

Personenwagen  

n  mit  Sitzplätzen  .  . 

Gepäckwagen  

Güterwagen  

mit  Tragkraft  (in  Tonnen) 
Abzüglich  der  Leistungen  für  die  Materialzüge  und  auf  der  Strecke 
„Schweizer-Grenze"  bis  Luino  verblieben  für  die  fahrplanmäfsigen  und 
Extrazüge  auf  der  eigenen  Linie: 


1885 

188« 

81 

K") 

195 

195 

7156 

7126 

37 

37 

732 

792 

83U-) 

9  065 

r 


Zugkiloraeter  

Achskilometer  

Roh-Tonnenkilometer  

Rein-  „   

Zahl  der  Diensttage  einer  Lokomotive  .   .  . 

Leistung  derselben  für  den  Tag  

Zahl  der  Lokomotivkilometer  auf  eigener 
Linie  (einschl.  Leerfahrten,  Vorspanndienst, 
Materialztige  u.  s.  w.)  


188» 

1 647  im 
50  544  336 
287117844 
88  :ioo  553 

202 
76.2  km 


2  186  024 


is.m; 

1734671 
49  771 067 
283  132  482 
83  283  420 

199 
75.92  km 


2  247  213 
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Die  Gesammtaus  gaben  des  Fahrdienstes  (ohne  Abzug  der 
Rückvergütungen)  stellen  sich: 


für  1  Lokomotivkilometer  auf 
1  Achskilometer  auf  .  . 
1  Rohtonnenkilometer  auf 


1885 

1886 

Cts. 

Cts. 

•  t 


77,677 
3,350 
0.5895 


74,280 
3,344 

0,5880 


5.  Verkehrsverhältnisse. 


Personenverkehr: 

18*6 

1886 

Zahl  der  beforderten  Personen    .    .  . 

983  386 

993  980 

davon  in    I.  Klasse  .... 

7,03 

6,89 

„II.      -  .... 

» 

28,12 

28,31 

ff  HI-      —  .... 

m 

64,85 

64,81 

Zahl  der  gefahrenen  Personenkilometer 

46  097  657 

43  436  729 

davon  in    I.  Klasse  .... 

0 

14,79 

14,81 

„II.      „  .... 

1 

- 

40,36 

41,68 

„  III.      „  .... 

n 

44,85 

43,61 

auf  1  Personenzugkilometer  kommen 

Reisende  

42,09 

38,15 

Gesammteinnahmen  im  Personenverkehr 

Frcs. 

3607  437 

3426414 

13  561.79 

12881,26 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

i 

% 

25,08 

23,77 

■n        II-  -   

- 

44,68 

46,52 

„  DI.  .   

30,24 

29,71 

Das  durchschnitt  liehe  bezahlte  Fahrgeld 
eines  Reisenden  betragt: 

in    I.  Klasse  Frcs. 

n     II-    „ 

-   III.        „    . 


i 

; 


13.08 

11,90 

5,83 

5.67 

1,71 

1,58 

8.oo 

7,89 

3,67 

3,45 

Einnahme  auf  1  Personenkilometer  .    .  Cts. 
„         „    1  Reisenden  Frcs.  [ 

Der  Güterverkehr  ist  für  das  km  Bahnlänge  von  327  417  Tonnen 
anf  308819  Tonnen  d.  h.  um  5.65  pOt.  zurückgegangen.  An  dem  Rück- 
gang sind  hauptsächlich  Getreide  und  Steinkohlen  betheiligt.  Hinsichtlich 
der  Gröfse  des  Gewichts  stehen  Lebensmittel  mit  23,94  pCt. 

metallische  Erzeugnifse    ,.   22,79  .. 

Brennmaterialien  „    19,32  ., 

in  erster  Reihe. 
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Von  den  drei  Hauptklassen  der  Güter  sind  betheiligt: 


• 

1885  1886 

Eiltrut  mit 

4,63  °;0 

4,77  °/0 

Stfipkoiit  mit 

8,17  .. 

8,80 

Wncrptilnfliinfromit  mit 

8f,20 

8b,43  „ 

Dnrr'hschnittlif'lip  Vahrt  PinAr  GiitArtnnnp 

10U,tM  Km 

ioi,tio  km 

Einnahme  im  Gütertransport: 

6  002.556 

5852  581 

22  566 

22002 

„   1  Tonnenkilometer.    .    .    .  Cts. 

6,89 

7,12 

11,09 

11,23 

Hinsichtlich  der  Gesammteinnahme.n  finden  sich  nachstehende 


Durchschnittsergebnisse: 

188« 

auf  1  Bahnkilometer        kommen  Frcs. 

39  593,63 

38  290,50 

„   1  Zugkilometer  „ 

6,37 

5,84 

„    1  Lokomotivkilometer     „  „ 

4,82 

4,52 

6.  Unfälle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 

4  Entgleisungen  (3  auf  Stationen  und  1  auf  freier  Bahn) 
1  Zusammenstofs 
1  sonstiger  Unfall. 


Getödtet  wurde  1  Reisender,  verletzt  3  Bahnbedienstete  und  1  fremde 
Pereon. 

7.  Personalbestand. 


Es  waren  vorhanden: 

~  1885  " 
(am  Jahres- 
schluß) 

1886 
(im  Jahres- 
durchschnitt) 

bei  der  Allgemeinen  Verwaltung  

103 

106 

„  dem  Bahnaufsichts-  und  Unterhalt  ungs- 

643 

639 

dem  Stations-,  Expeditions-  und  Zugdienst 

595 

606 

244 

246 

206 

236 

zusammen 

1791 

1833 

1124 

1145 

4,23 

4,30 

667 

688 

2,50 

2,69 

zusammen 

1791 

1833 

auf  1  Bahnkilometer 

6,73 

6,89 
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« 

Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre  1885. 


Anschließend  an  die  im  Archiv  1887  S.  108  n.  ff.  über  die  Eisen- 
bahnen Schwedens  gebrachten  Mittheilungen  folgen  die  nachstehenden 
statistischen  Angaben  für  das  Jahr  1885  nach  der  amtlichen  schwedischen 
Statistik.*) 


Länge  am  Jahresschlufs  

Mittlere  Betriebslänge  

Anlagekapital  (Ende  1*h5)  .... 

für  1  Kilometer    .  . 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Personenwagen  

Güterwagen  

Postwagen  

Gcsammtzahl  der  Wagen  .... 
Tragfähigkeit  der  Güterwagen  im 

Ganzen  

Tragfähigkeit  für  1  Bahnkilometer. 
Mittlere  Tragfähigkeit  1  Wagens  . 

Geleistete  Zugkilometer  

„        Wagenkilometer    .   .  . 

Verkehr: 

Es  worden  befördert 

Reisende    I.  Klasse  

II. 

n  HI. 

Militär  

Gesamratzahl  der  Reisenden    .    .  . 

der  Personenkilometer 
..  Gütertonnen    .  . 

Davon  Eilgut  

Frachtgut   


Kronen** 


Zahl 


2  3&r»  4  487 

2  370  4  312 

229  442  291    228  910  192 


Zahl 


•* 


■■ 
•■ 

B 
•• 

Tl 

n 
t 


9(5  122 


337 
748 

8  374 
41 

9163 


72  610 

30,96 
S,M 

7  486  6&H 
130  701  195 


52  536 
679  509 

3  320  103 

83  561 

4  135  714 
182  427  018 

2  396  558 
13  418  1 
2  155  962 


52  854 


380 
820 
9  330 
36 
10  186 

80  297 
17,90 
8.61 
7  761  097 
92  952  787 


279  501 
258  737 

4  900  940 
111  746 

6  550  924 
122  571468 

5  238093 

124741 
5  205 


6  872 
6682 
458  352483 
66  699 


717 
1568 
17  704 
77 
19  349 

152907 


8,64 

15  247  785 
223  653  982 


474  \ 

743  ( 


332037 
938  246 

8221048 
195  307 

9  686  638 
304  998  486 

7  634  651 

7  387  597 


*)  Bidrag  tili  Sveriges  officiela  Statistik.   L,  Statens  jernvägstrafik. 
svensk  jernvägsstatistik  fbr  är  1885  jemte  nSgra  uppgifter  om  jernvägstrafik 
1886  utgifven  af  trafik-styrelsen.   Stockholm  1887. 
**)  l  Krone  =  l,m 
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1886 

Staats- 

Privat- 

Zusammen 

bah 

nen 

Gesammtzahl  der  Tonnenkilometer: 

an  Reinlast  .... 

tkm 

284  999  380 

217  431811 

502431  194 

„  Rohlast  .... 

n 

1443  805  403 

900  319  188 

2  344  124  051 

Einnahmen: 

Kronen 

/  048  9H2 

13  041  521 

„  Güterverkehr  

H 

1  i>  oi>4  (>H7 

25  494229 

sonstige  Einnahmen  

!>I4  olu 

707  279 

Oesammt  einnähme    .   .  . 

20  0(>0  9t>  < 

19  212042 

39  303  029 

A  U  h  il,  tl  U  c  II  . 

Allgemeine  Verwaltung  

r 

300  007 

1  010  881 

1  0 1  w  rvwS 

n 

3  029  700 

2  790  G20 

6  420  332 

n 

3  782  723 

2  041  784 

0  424  507 

n 

5  280981 

3  390  714 

8  077  695 

Gesammtausgabe  .... 

n 

12  993  417 

9  852005 

22  845  422 

Reinertrag  .... 

n 

7067  570 

9  390  037 

10  457  607 

Für  die  Staat sbahneu 
Mittheilungen  enthalten : 


allein  sind  in  der  Statistik  ferner  folgende 


Mittelz  ah  len: 
Jede  Lokomotive  durchfuhr    .  . 
Auf  1  Bahnkilometer  entfielen: 

Zugkilometer  

Personenkilometer  .... 
Tonnenkilometer: 

an  Reinlast  

„  Rohlast  

Zahl  der  Fahrzeuge  jedes  Zuges 
Mittlere  Fahrt  eines  Reisenden  . 
„         „     einer  Gtttertonne 
Einnahmen: 
auf  1  Bahnkilometer  kamen 
im  Personenverkehr  . 
„  Güterverkehr  .  . 
besondere  Einnahmen 
Insgesammt  .  . 
anf  l  Zugkilometer  kamen 
h   1  Wagenkilometer 

1  Personenkilometer  kamen  .  . 
1  Tonnenkilometer  Frachtgut 


km 


Kronen 


Ausgaben: 
für  l  Bahnkilometer  . 
„   1  Zugkilometer  .  . 
„   1  Wagenkilometer 


öre 


Kronen 
öre 


Staatsbahnen 
1885 

23  030 


Zahl 

3159 

pi 

76  973 

120  253 

n 

009  201 

n 

17,5 

km 

44 

n 

110 

3  227 
5131 
106 
8  464 
2,68 
15,0 
3,1 

5,t 

5  482 
9,» 
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R  ein  ertrag: 

für  1  Bahnkilometer  .  . 
,.    1  Zugkiloineter 


Kronen 


..    1  Wagenkilometer   Öre 

Verhältnis  der  Ausgabe  zur  Ein- 
nahme *)   pCt. 

Verhältnifs    des    Reinertrags  zum 
Anlagekapital  I  „ 


Staatsbahrwn 
1885 

2  9*2 

0,94 
5.1 

64,8 

3,io 


Bis  zum  »Srhlus.se  des  Jahres  1886  hatte  das  schwedische  Eisen- 
bahnnetz eine  Ausdehnung  von  7277  km  erlaugt,  wovon  2469  km  Staats- 
und 4808  km  Privatbahnen  waren.  Von  den  letzteren,  welche  in  92 
einzelne  Unternehmungen  zerfielen,  waren  3395  km  normal-,  1413  km 
schmalspurig.  An  Staatsunterstützung  waren  bis  Ende  1886  für  2569  km 
Privatbahnen  48  350  795  Kronen  gewährt  worden. 

Für  die  Vergleichung  der  Eisenbahnverhältnisse  in  den  3  skandinavi- 
schen Reichen  wird  in  der  vorliegenden  schwedischen  Statistik  die  nach- 
stehende Uebersicht  gegeben. 


Norwegen  Dänemark**) 


• 

1885 

189 

5  6 

Länge  der  im  Betrieb  befindlichen 

km 

6  872 

1562 

1519 

n 

6  682 

1578 

1519 

Verwendetes  Anlagekapital .   .    .   .  | 

Fres. 

653  267  337 

175  858  538 

200  357  873 

Zahl 

717 

139 

222 

r 

19  340 

3  501 

4209 

n 

9  686  638 

3  381  221 

7582119 

t 

7  387  597 

1  319  590 

1  278  756 

mittlere  Fahrt  eines  Reisenden  .   .  ( 

km 

31 

30 

3t» 

r         r     einer  Frachttonne  . 

58 

54 

64 

Frcs. 

54  587  540 

10  057  769 

16  896  051 

n 

31  729  753 

7  327  586 

12009025 

*)  Von  den  Privatbahnen  lieferten  die  gröfste  Rente  die  nachstehenden  Linien: 
Marma-Sandarne  (11  km)  mit  16,37  pCt.  Rente  bei  43    pCt.  Betriebskosten, 
Söderhamnsbahn  (15  km)    „    13,63  „  43  - 

Vexiö-Alfesta  (18  km)        „    12,«     ..  40,9  - 

**)  Für  Dänemark  sind  nur  die  Staatsbahnen  zum  Vergleiche  herangezogen,  es 
befinden  sich  daselbst  aufserdem  noch  über  400  km  Privatbahnen. 
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Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1885  86*). 


Im  Rechnungsjahre  vom  1.  Juli  1886  bis  zum  30.  Juni  1886  hat  die 
Ausdehnung  des  norwegischen  Bahnnetzes  ebensowenig,  als  im  Vorjahre 
eine  Veränderung  erfahren ;  das  Netz  umfafste  zusammen  1562  km. 

Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  am  30.  Juni  1886: 

für!  km 
Kronen**) 


für  die  Staatsbahnen  (1494,4  km),  vom  Staate  1  ~ 
in  Verbindung  mit  Gemeinden  und  Pri- 
vaten gebaut,  aber  vom  Staate  allein 

verwaltet  

„  „  Hauptbalm  (67,8  km),  vom  Staate  in 
Verbindung  mit  Privataktionären  gebaut 
und  auch  gemeinschaftlich  verwaltet  . 


1 


116  017  410 


10  627  527 


77  635 


166  748 


zusammen 


81  068 


126  644  937 

i 

Darunter  für  Betriebsmittel   13079806 

Für  Erweiterungsanlagen  während  des  Betriebes  sind  zusammen 
6  253  423  Kronen  aufgewendet  worden. 
Das  Kilometer  Bahnlänge  kostet: 

für  die  normalspurigen  Bahnen  ....    107  120  Kronen 
„    „    schmalspurigen      „      ....     66 163  „ 
Von  dem  verwendeten  Anlagekapital  sind  beschafft: 
durch  Ausgabe  von  Aktien    .    .  . 

„  Anleihen  

„     Betriebsübersehufs  .... 

zusammen 


117  364900  Kronen 
6  706  024 
2  575013 


126644  937  Kronen. 


♦)  Vgl.  .die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  J.  1884/85"  Archiv  1887.  S.  112  u.  ff. 
Die  nachstehenden  Mitteilungen  sind  aus  dein  Betriebsberichte  der  norwegischen 
Regierung  entnommen.  Dieser  Bericht  fuhrt  den  Titel:  „De  offentlige  Jernbauer- 
Beretning  om  de  Norske  Jernbaners  Drift  i  terniinen  I.Juli  1885— 30.  Juni  188ti. 
Atgivat  til  det  Kgl.  Norske  Regjerings  Departement  for  de  offentlige  arbeider  fra 
Styrelsena  for  statsbanerne.  Kristiania  I887.u 
♦*)  1  Krone  (100  öre)  =  l,t»  Mk. 
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Hinsichtlich  der  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen  ergeben 
sich  für  das  Betriebsjahr  1885  86  nachstehende  Zahlen: 


normal- 
spurige 

schmal- 
Bahnen 

zusammen 

-           -  • 

.    .    i  67 

72 

139 

darunter  Tenderlokomotiven 

Ii 

.    .  9 

64 

73 

.    .  3786 

3  392 

7178 

Zahl  der  Plätze  

7100 

8860 

15  960 

.    .  12,0 

9.1 

10,2 

Tragfähigkeit  (Tonnen)  

14  834 

8096 

22932 

davon  auf  1  Kilometer  .    .  . 

.    .    t  25,1 

8,3 

14,7 

Die  Lokomotiven  haben  zurückgelegt: 


P 


km 


auf  den  Staatsbahnen 


Stück)    .    .    .    .  4466011 


1  Lokomotive 


32  362 


Die  Wagen  haben  durchlaufen: 

auf  den  Staatsbahnen  zusammen   .    .   91  723  343  Achskilometer, 
davon  kommen  auf: 

Personenwagen   31  151  273  Achskilometer 

Güterwagen   45  172  844  „ 

Personen-  und  Güter-Bremswagen  .    .    12  418  496  „ 

Postwagen    .    .    .    .  '   2  980  730  „ 

Bezüglich  der  finanziellen  Ergebnisse  für  das  Rechnungsjahr 
1886/86  bietet  die  nachstehende  Zusammenstellung  die  wichtigsten  Haupt- 
zahlen: 

Personenverkehr: 

Ge8ammteinnahme   3  232  934  Kronen 

für  1  Betriebskilometer.    .    .    .  2018 

Güterverkehr: 

Gesammteinnahme   3843  862 

für  1  Betriebskilometer .   ...  2  436 

Sonstige  Einnahmen   164  797  „ 

Gesammteinnahme   7 241  594  Kronen 


auf  1  Betriebskilometer    .    .  . 
in  Prozenten  des  Anlagekapitals 
Von  den  Einnahmen  entfallen: 

auf  Personenverkehr   44,6  pCt. 

„  Güterverkehr  

_  sonstige  Einnahmen    .   .  . 


4589 
5,72  pCt. 


53,1 
2,3 
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G  e>ainintbetriebsausgaben   5  275  8*12  Kr. 

auf  1  Betriebskilometer   3  3453  .. 

Von  der  Botricbsausgabe  kommen: 

auf  Allgemeine  Verwaltung   1.8  pOt. 

.,    Betriebsdienst   213,1 

Zugdienst  otc   29,9 

Bahnunterhaltungen   538.(i 

.,    sonstige  Ausgaben   0.6 

Verhältnifs  von  Ausgabe  zur  Einnahme    .    .  72,9 

Betriebst* bersehufs   1 965  732  Kr. 

auf  1  Betriebskilometer   1  246  .. 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals   .    .    .  1,53  p('t. 

Verkehr: 

Zahl  der  beförderten  Personen  ....  3  141)  793  Anzahl 

geleisteten  Personenkilometer  .  920(13  690 
Mittlere  Fahrt  einer  Person: 

in     I.  Klasse   89,2  km 

•.II   61,:; 

..  III   26,9 

durehsehnittlieh   29,2 

Beforderte  Gütertonnen   1  ( Hl  816  t 

auf  1  Betriebskilometer   653 1 

Zahl  der  Tonnenkilometer   76  145  853 

mittlere  Fahrt  einer  Tonne   69,1  km 

Mittlerer  Ertrag  eines  Reisenden   92  Öre 

Personenkilometer  .    .  3.<j 

Einnahme  für  1  Tonne  Frachtgut     ....  376 

1  Tonnenkilometer   5.3 


Behufs  Vergleirhung  der  Betriebsjahre  1KS1.H5  und  1K85  86  bietet 
die   nachfolgende   Zusammenstellung    die   wichtigst»;!!   Angaben    für  das 


Gesummt  netz : 

lXSfX»  i 

1NH5/80 

Mittlere  Betriebslänge  

km 

1578 

1578 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

Kr. 

126  35(5  710 

126  644  937 

auf  1  Betricbskilometer  .... 

80  892 

81  06H 

i 

3  128  754 

3  146  793 

^    Personenkilometer  .    .  . 

88t>20  617 

92  003  696 

Mittlere  Fahrt  einer  Person  .... 

km 

28.4 

29,j 

Zahl  der  Fracht-Gütertonnen    .    .  . 

t 

944  513 

956  733 

Frachtgut  -  Tonnenkilometer 

<i8  5«3  039 

67  779  978 

Archiv  für  Eisenbahnwesen.  1868. 
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1884/ 85 

1885  86 

Mittlere  tahrt  einer  Gutertonne    .  . 

km 

70,5 

70,8 

Kr. 

7023  668 

7  241594 

auf  1  Betriebskilometer  .... 

i 

* 

4461 

4  589 

- 

5  356  300 

5  275862 

auf  1  Betriebskiloineter  .... 

3  394 

3  343 

Ausgaue  in  i  ro/enien  der  üiiiiiiHiinie 

0. 

7A  Q 
1 0.n 

70  o 

Kr. 

1667  368 

1  965  732 

auf  1  Betriebskiloiueter  .... 

1057 

1246 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

\ 

l,S0 

1,53 

An  Personal  war  im  Betriebsjahre  1885/86  vorhanden: 

zusammen 

(ir.ü2  km) 

bei  der  Allgemeinen  Verwaltung    ...  45 

„     „   Verkehrsverwaltung  1079 

„  Maschinenverwaltung  ....  425 
,.   Bahnverwaltungen     ....  960 

zusammen    ....  2509. 
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Eisenbahnbauten  in  Württemberg,  lieber  Herstellung  einer 
Eisenbahn  von  Leutkireh  über  Arlaeh  und  Buxheim  nach  Memmingen 
und  einer  solchen  von  Wangen  i.  A.  nach  Hergatz  haben  die  königl. 
bayrische  und  die  königl.  württembergische  Regierung  einen  Staats  vertrag 
unter  dem  10.  Februar  1887  abgeschlossen,  in  welchem  auch  die  Betriebs- 
verhältnisse der  Wechselbahnhöfe  Ulm,  Nördlingen  und  Crailsheim  ander- 
weit geregelt  werden.  Nachdem  der  Vertrag  von  der  Kammer  der  Ab- 
geordneten unter  dem  26.  März,  von  der  Kammer  der  Standesherren 
unter  dem  31.  März  1887  genehmigt  war,*)  legte  die  Regierung  am 
16.  April  den  Entwurf  eines  Gesetzes  betr.  den  Bau  der  auf  württem- 
bergischen Gebiete  belegenen  Strecken  beider  Bahnen  vor.  (Drucks,  der 
Kammer  der  Abgeordneten  I.  Beil. -Band.  Beil.  49.)  Der  Gesetzcutwurf 
ist  nach  Vorberathung  durch  die  volkswirtschaftlichen  Kommissionen 
beider  Häuser**)  von  der  Kammer  der  Abgeordneten  am  10.  Mai,  von 
der  Kammer  der  Standesherren  am  17.  Mai  1887  unverändert  angenommen. 
Die  Gesammtlänge  der  ersteren  Bahn  beträgt  30,3  km,  wovon  auf  württem- 
bergisches  Gebiet  23,3  km  entfallen:  die  der  letzteren  rund  5  km,  davon 
«  twa  2,y  km  in  Württemberg.  Zur  Ausführung  des  Baues  in  Württemberg 
ist  eine  Summe  von  BOOOOOOutf  in  Aussicht  genommen. 

Die  Bahnstrecke  von  der  bayrisch-württembergischen  Grenze  bei 
Crailsheim  über  Weinsberg  und  Heilbronn  bis  Eppingen  soll  ferner 
im  militärischen  Interesse  zweigeleisig  ausgebaut  und  eine  Eisenbahn  von 
Tuttlingen  in  der  Richtung  auf  Sigmaringen  zum  Anschlufs  an  die  Balm 
von  Tübingen  nach  Sigmaringen  in  der  Nähe  von  Inzigkofen  gebaut 
werden.  Ueber  die  letztgedachten  Bahnen  sind  unter  dem  11.  März  1887 
Verträge  zwischen  dem  Reich  und  Württemberg,  sowie  zwischen  dem 
Reich.  Preufsen,  Baden  und  Württemberg  abgeschlossen.  Das  Reich  zahlt 
zur  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Crailshcim-Eppingen 
«'inen  unverzinslichen,  verlorenen  Beitrag  von  5  575  30;)  j/.  zum  Bau  der 

*)  Vgl.  auch  den  Bericht  der  volkswirtschaftlichen  Kommission  der  Kaminer 
'ler  Abgeordneten  vom  14.  März  1887  (1.  Beil.  -  Band  Beil.  42)  und  der  Kammer  der 
Standesherren  vom  2!>.  März  1887. 

**)  Vgl.  die  Berichte  der  Kommission  der  Kammer  der  Abgeordneten  vom 
:J-o.  April  (I.  Beil.-Band  Beil.  73),  der  Standesherren  vom  14.  Mai  18M7. 
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Hahn  von  Tuttlingen  nach  Siginaringen  eiiifii  solchen  von  7  ölltf  ^XX>  .//, 
Preufsen  aufserdcm  5UMXIÜ  .//.  Die  Gesammtkostcu  für  den  Aushau  der 
Strecke  Crailsheim-Eppingen  sind  auf  <>  iM>^  2l  U  .//,  die  der  Eisenbahn 
Tuttlingen-Sigmaringcn  auf  12G31VOJ.//  berechnet,  so  dafs  von  Württem- 
berg für  erstere  Anlage  13t*3H40  .//.  für  den  Bau  der  neuen  Bahn 
1  < »25 ( K K »  .//  zu  zahlen  sind.  Die  Länge  dieser  Balm  beträgt  37.46  km. 
wovon  auf  württembergisches  Gebiet  14.76  km.  auf  preufsisches  10,*«  km 
und  auf  badisches  12.12  km  entfallen.  Ueher  die  württeinhergischerseits  auf- 
zubringenden Kosten,  ist  von  der  Regierung  ein  Gesetzentwurf  unter  dem 
10.  Mai  1887  vorgelegt  (Drueksaehen  des  Abgeordnetenhauses  1.  Beil.-Band 
Beil.  80).  nach  welrhem  zur  Bestreitung  der  Kosten  (ausschliefslieh  Grund- 
Erwerb)  eine  Anleihe  von  4  5UM IUI). u  aufgenommen  werden  soll.  Der  Ge- 
setzentwurf und  die  Staatsverträge  sind  von  beiden  Kammern  unverändert 
genehmigt.  Ueher  die  Herstellung  der  Bahn  von  Tuttlingen  nach  Sigmaringen, 
ist  zwischen  Preufsen  und  Württemberg  unter  dem  1").  Juni  1S87  ein  Staats- 
vertrag abgesehlossen.*) 

Von  der  Eisenbahn  Lnlea-Ofoten**)  war  Ende  September  1887 
eine  Strecke  von  156  km  von  Lulea  aus  fertig  gestellt,  bis  zum  November 
wurde  die  Verbindung  von  Lulea  nach  Gellivara  erwartet.  Die  Eisenhalm 
durchschneidet  zunächst  auf  eine  Entfernuni;  von  35  km  das  fruchtbare 
Thal  des  Luleatlusses  bis  zum  Dorfe  Boden.  Von  da  an  ist  die  Gegend 
gebirgig  und  felsig,  auch  finden  sich  Waldungen,  untermischt  mit  Seeen 
und  Sümpfen,  an  der  Bahn.  Die  Grenze  von  Lapland  wird  bei  km  112 
überschritten,  bei  km  125  tritt  die  Bahn  in  den  Polarkreis  ein.  Der  Bahn- 
hau wird  wesentlich  dadurch  erleichtert,  dafs  die  Materialien,  wie  Holz. 
Kies  und  Sand  überall  zur  Hand  sind.  Das  Eisen  für  die  Brücken  von 
Xattavara  und  Gellivara,  sowie  für  andere  kleinere  Brückenbauten  ist 
englischer  Herkunft.  Die  Maschinen,  von  denen  zwei  bereits  in  Lulea  an- 
gekommen sind  und  beim  Bahnbau  benutzt  werden,  sind  in  Manchester 
gebaut:  die  Ablieferung  zahlreicher,  in  Birmingham  gebauter  Erzwagen 
sollte  vor  Schlufs  der  Schiffahrt  1887  erfolgen.  Die  Berichte  über  die 
nach  Vollendung  der  Eisenbahn  bis  Gellivara  erreichbaren  Gellivaraerze 
lauten  aufserordeutlich  günstig.  Von  zwei  Seiten,  der  Firma  Johnson. 
Matthey  &  Co.  und  der  Firma  Friedr.  Krupp  sind  —  unabhängig  von 
einander  —  sorgfältige  Untersuchungen  des  Gehaltes  der  Erze  angestellt. 
Beide  stimmen  darin  üherein,  dafs  die  Erze  70  Prozent  metallisches 
Eisen  enthalten. 

*)  Abgedruckt  in  der  p reute.  <f.-S.  S.  ir»l  ff  und  im  Eiseubabnverord nuugsblatt 
No.  •*>)  s.  :;c.!i  ff. 

**)  Vergl.  Archiv  lSs-j.  S.  4W-  nt':  lss;;.  S.  533. 
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Die  Poläsjebahnen.*)  Mit  der  am  8.  August  1887  (a.  St.)  statt- 
gehabten Eröffnung  des  Betriehes  auf  der  Eisenbahnstrecke  Hornel  (Station 
der  Libau-Romnyer  Bahn)  —  Brjansk  (Station  der  Eisenbahn  Orel-Witebsk) 
ist  ein  von  der  russischen  Regierung  in  den  letzten  Jahren  gebautes,  im 
Ganzen  1  408  Werst  (1500  km)  umfassendes  Netz  Strategiseher  Eisenbahnen 
fertig  gestellt  worden,  welches  mit  dem  Namen  „Poläsje-  (Wald-  oder 
durch  waldreiche  Gegenden  fuhrende)  Bahnen*  bezeichnet  wird.  Dieses 
Netz  setzt  sich  zusammen  aus  den  Linien :  Schabinka  (an  der  Linie  Brest - 
Litowsk-Minsk)  —  Pinsk-Luninetz-Homel-Brjansk :  Wilna-Baranowits»  hi- 
Luninetz-Rowno  (an  der  Linie  Brest-Litowsk-Kasatin)  und  Baranowitsehi- 
Bjelostock.  Mit  dem  Ausbau  der  ersteren  Linie  ist  zu  den  3  durchgehenden 
Schienenwegen,  welche  von  St.  Petersburg.  Moskau  und  Kiew  ausgehend, 
sich  in  Warschau  vereinigen  und  durch  ihre  Verlängerungen  und  Abzwei- 
gungen die  deutsche  Grenze  bei  Wirballen.  Grajewo,  Mlawa.  Alexandrowo 
und  Dombrowo  erreichen,  eine  vierte,  aus  dein  Innern  Rufslands  nach 
Warschau  führende  Linie  —  Grjäsy-Orel -Brjansk -Homel-Pinsk-Sehabinka- 
Brest  Litowsk-Warschau  —  getreten,  während  durch  die  Linie  W:ilna- 
Rowno  eine  durchgehende  Querverbindung  zwischen  diesen  4  Linien  her- 
gestellt wird. 

Von  diesen  Bahnen  wurde  zuerst,  im  Jahre  1882,  die  138  Werst  lange 
Strecke  Schabinka-Pinsk  gebaut  und  [im  November  desselben  Jahres  er- 
öffnet.**) Der  Bau  wurde  von  dem  Kriegsministerium  ausgeführt,  in  dessen 
Verwaltung  diese  Bahnstrecke  bis  zum  1.  September  1883  blieb,  worauf 
sie  in  die  Verwaltung  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  überging. 
Von  der  Station  Pin.sk  aus  führt  eine  3  Werst  lange  Zweigbahn  zum 
Flusse  Pina  (Nebenflufs  des  Pripjat).  Die  Linie  Wilna-Rowno.  mit  der 
Zweiglinie  Luninetz-Pinsk  zusammen  533  Werst  lang,  wurde  in  gleicher 
Weise,  wie  die  übrigen  Linien  der  Poläsjebahnen,  vom  Ministerium  der 
Verkehrsanstalten  gebaut,  im  April  1883  in  Angriff  genommen  und 
am  2.  August  1885  eröffnet.  Die  gesammten  Anlagekosten  haben 
22  530  854  Rubel,  also  für  die  Werst  42  288  Rubel  betragen. 

Der  Bau  der  285  Werst  langen  Theilstrecke  Luninetz-Hnmel  wurde 
im  Juni  1883  begonnen.  Die  Anlagekosten  dieser  am  25.  Februar  1886 
eröffneten  Strecke  haben  im  Ganzen  10  253091  Rubel,  für  die  Werst  also 
36141  Rubel  betragen. 

Die  11)6  Werst  lange  Strecke  Baranowitschi-Bjelostock  wurde  im 
April   1885  in  Angriff  genommen  und  am  23.  November  1886  eröffnet. 

*)  Vgl.  „Di«  Eisenbahnen  im  Kaiserreich  Rufsland-*.  Archiv  lsM7  S.  5.*>4  lt., 
^owie  die  zn  letzterem  Autsatze  gehörige  Hebersichtskarte  der  russischen  Eisen- 
bahnen. 

*•)  Die  Angaben  über  die  Bauzeiten.  Längen  und  Anlagekosten  sind  der  ini 
russischen  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  herausgegebenen  Zeitschrift  entnommen. 
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1—     732  km 


Die  Baukosten  haben  sich  auf  9187  493  Rubel  oder  46  768  Rubel  für  die 
Werst  belaufen. 

Mit  dem  Bau  der  letzten,  25*3  Werst  langen  Theilstreeke  Homel- 
Brjansk  wurde  im  September  1885  begonnen.  Die  Baukosten  haben  im 
Ganzen  11640437  Rubel  oder  45  293  Rubel  für  die  WTerst  betragen. 

Eisenbahnen  in  Portugal.*)  Ende  Oktober  1887  waren  im  Betriebe 

A.  Staatsbahnen. 

Porto—  Valenz«  do  Minho   128  km 

Xine— Braga   16  „ 

Trofa—  Guimaräes   34  „ 

Porto— Pavoa— Famalicäa   57 

Ermezinde  Pocinho   164 

Lissabon  (Barreiro)— Pia*   196 

Pinhal.  Novo-  Setubal    12  „ 

t'asa  Branca  -Extremoz   78  „ 

Beja— Cazevel   47 

B.  Privatbahnen. 

a)  Compagnie   royal   des   ehemins    de  fer 

portugais : 

Lissabon  -Porto   336  km 

Entrocamiento-  Bajados  175  „ 

Torres  das  Vargas  -Valenzia  de  Alcantara    81  „ 

Lissabon— Leina  162  „ 

Cacem— Cintra  10  „ 

"   764  km 

b)  Baira  Alta-Bahn: 

Figueira  da  Foz— Villa  Formoso    ...  253  „ 

»  )  Compagnie  nationale  des  ehemins  de  fer: 

Foz  Tua  -Mirandella   55  „ 

  1072  km 

  zusammen    1804  km 

Die  Eisenbahnen  in  Chile.  Anfangs  des  Jahres  1887  waren  in 
der  südamerikanischen  Republik  Chile  im  Ganzen  2  695  km  Eisenbahnen 
im  Betriebe,  wovon  1  098  km  Staats-  und  1  597  km  zu  15  verschiedenen 
Unternehmungen  gehörige  Privatbahnen.  Hierbei  ist  eine  110  km  lange 
Privatbahn  (Patillos-Lagunas),  deren  Betrieb  seit  1885  eingestellt  ist, 
mit  eingerechnet.  Wird  der  Flächeninhalt  des  eigentlichen  Chile  (ohne  die 
zu  der  Republik  gehörigen,  grölst entheils  unbewohnten  Theile  von  Patagonien 
und  Feuerland)  zu  3215a)  qkm  und  die  Zahl  der  Einwohner  nach  der 

*>  Vergl.  Archiv  1883.  8.  372:  18*1  S.  81,  237:  1885  S.  45s.  013. 
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Zählang  von  1879  zu  2  420000  angenommen,  so  kommen  auf  je  100  qkm 
Fläche  0,84  km  und  auf  je  10000  Einwohner  11. l  km  Eisenbahnen. 

Im  Bau  waren  weitere  176  km  Privathahnen  und  zum  Bau  vorbe- 
reitet und  in  Aussicht  genommen  noch  1 262  km  Staats-  und  894  km 
Privatbahnen.  Ein  auf  den  Bau  von  1  262  km  Staatsbahnen  bezüglicher 
Gesetzentwurf  ist  von  der  Regierung  im  Sommer  1887  der  Landesvertretung 
vorgelegt  worden. 

Die  Spurweite  ist  bei  den  im  Betrieb  befindlichen  Staatsbahnen 
5  Fufs  6  Zoll  engl.  (1,68  m);  die  gleiche  Spurweite  soll  auch  bei  den  weiter 
zu  bauenden  Staatsbahnen  in  Anwendung  kommen.  Die  im  Betrieb  be- 
findlichen Privatbahnen  haben  sämmtlich  kleinere  Spurweite,  als  die  Staats- 
bahnen. So  hat  die  242  km  lange  Linie  Caldera-Copiapö-San  Antonio- 
Puquios  1,44  m,  die  60  km  lange  Linie  Chanaral-Salado  mit  Zweigbahn 
nach  Las  Animas  3  Fufs  6  Zoll  engl.  (1,07  m).  Ueber  die  Spurweite  der 
übrigen  im  Betrieb  befindlichen  Privatbahnen  liegen  genauere  Angaben 
nicht  vor.  Von  den  für  den  Bau  in  Aussicht  genommenen  Linien  sollen  4 
mit  zusammen  415  km  Länge,  welche  an  Staatsbahnen  auschliofsen,  mit 
der  Spurweite  dieser  letzteren  (l.G8m),  die  übrigen  mit  schmaler  Spur 
(1,07  m)  hergestellt  werden. 

Die  älteste  Eisenbahn  Chiles,  wie  des  südamerikanischen  Festlands 
überhaupt,  ist  die  von  dem  Hafen  Caldera  nach  Copiapö,  dem  Sitze  einer 
bedeutenden  Kupferindustrie,  führende.  Der  Bau  derselben  wurde  im  Mai 
1850  begonnen,  am  2.  Januar  1852  fand  die  Eröffnung  für  den  Verkehr  statt. 
Im  Jahre  1854  wurde  die  Bahn  bis  Pahellon  und  in  18*36  bis  San  Antonio 
weiter  geführt.  Der  Bau  dieser  von  einer  Privatgesellschaft  hergestellten 
und  betriebenen,  im  Ganzen  242  km  umfassenden  Bahn  verursachte  keim* 
besonderen  Schwierigkeiten,  doch  hat  sie  Steigungen  bis  zu  5,20  %.  (1  :  19,2) 
und  Krümmungen  von  150  in  Halbmesser. 

Die  älteste  der  chilenischen  Staats  bahnen,  die  von  Valparaiso, 
dem  Haupthandelsplatze  Chile  s,  nach  Santiago,  der  Hauptstadt  der  Re- 
publik, führende  Linie  wurde  am  15.  Septbr.  1868  dem  Verkehr  in  ihrer 
ganzen  Länge  —  187  km  —  übergeben,  während  die  14  km  lange  Theil- 
strecke  Valparaiso-Salto  bereits  seit  dem  Jahre  1855  sich  im  Betrieb  befand. 
Von  Santiago  setzt  sich  die  Staatsbahnlinie  fort  über  Talca  bis  Taleahuana 
und  durchschneidet  so  das  Land,  abgesehen  von  den  verschiedenen  Zweig- 
bahnen, in  der  Richtung  von  Norden  nach  Süden  in  einer  Länge  von 
770  km.  Die  im  Betrieb  befindlichen,  zumeist  von  englischen  Gesellschaften 
gehauten  Privatbahnen  dienen  gröfstentheils  der  Bergwerksindustrie  und 
dem  ortlichen  Verkehre  an  der  Küste. 

Das  Anlagekapital  der  im  Betrieb  befindlichen  1098  km  Staats- 
bahnen wird  zu  46081390  Pesos  Gold*)  (184  12Ö  560  .✓/)  angegeben.  Das 
*)  1  Peso  Gold  -  etwa  4  M,  1  Peso  Papiere  etwa  2.//. 
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Kilometer  Bahnlänge  kostet  hiernach  durchschnittlich  167(592  Jl  Bezüglich 
des  Anlagekapitals  der  Privathahnen  liegen  zuverlässige  Angaben  nicht  vor. 

Was  die  Betriebsergebnisse  der  chilenischen  Eisenbahnen  betrifft, 
so  wurden  im  Jahre  1885  auf  051  km  Staatsbahnen  (Valparaiso-Santiago- 
Talcahuana  nebst  Zweigbahnen)  zusammen  1 080 131  Tonnen  Güter  und 
2  078  390  Personen  befördert  und  ein  Reinertrag  von  2  279  408  Pesos 
Papier  (4  558  810  j/)  erzielt.  Der  Heinertrag  der  Staatsbahnen  im  Jahre 
1880  belief  sich  auf  2  4O0Q5O  Pesos  (4  812  100  .//).  Während  der  Be- 
triebsperiode 1853  bis  Ende  1885  haben  die  Staatsbahnen  zusammeu 
29  349  530  Pesos  (58  099  000  ..//)  Heinertrag  ergeben. 

Ueber  die  Betriebsergebnifse  der  Privatbahnen  liegen  folgende  An- 
gaben vor: 

Die  325  km  lange  Bahn  Iquique-Pisagua  (mit  Zweigbahn  nach  den 
Salpeterminen)  beförderte  im  Jahre  1885  010  700  Tonnen  Güter  und 
Ol  504  Personen,  im  Jahre  1880  850  70Ü  Tonnen  Güter  und  81  423  Per- 
sonen: die  273  km  lauge  Eisenbalm  Antofagasta-Ceres  erzielte  in  der  Zeit 
vom  1.  Juli  1885  bis  30.  Juni  1880  einen  Heinertrag  von  233  290  Peso» 
Papier  (460  592  u/).  Auf  der  81  km  langen  Eisenbahn  von  Canizel  bajo 
nach  Jerba  buona  wurden   


1SSÖ 

234  817 

183  297 

101838 

86109 

Dividende  vertheilt  ;      71/,  °/„  5°/0 

Von  den  Eisenbahn  bauten,  deren  Ausführung  in  Aussieht  ge- 
nommen ist,  erscheinen  von  besonderer  AVicht igkeit  für  die  internationalen 
Beziehungen  Chile's  diejenigen,  weiche  einen  Anschlufs  an  das  argentinische 
Eisenbahnnetz  durch  Ueberschienung  der  Cordilleren  zum  Zweck  haben, 
da  durch  die  Herstellung  einer  ununterbrochenen  Schienenverbindung 
zwischen  Santiago  und  Buenos-Aires  die  Heise  von  Europa  nach  Chile, 
welche  jetzt  30— 40  Tage  in  Anspruch  nimmt,  um  mehr  als  die  Hälfte 
der  Zeit  abgekürzt  werden  würde.  Für  diese  Verbindung  Chile"»  mit 
Argentinien  sind  verschiedene  Entwürfe  aufgestellt. 

Nach  dem  einen  dieser  Entwürfe  soll  die  Eisenbahn  von  San  Filipe 
oder  Los  Andes  (Stationen  der  chilenischen  Staatshahn)  über  den  Cspalatta- 
Pafs  zwischen  dem  33.  und  34.  Grad  südlicher  Breite  nach  Meudoza  in 
Argentinien  führen.  Für  den  auf  chilenischem  Gebiet  liegenden  04  km 
langen  Theil  dieser  im  Ganzen  202  km  laugen  Linie  ist  seitens  der  chile- 
nischen Regierung  durch  Gesetz  vom  14.  Mai  1887  die  Konzession  der  Firma 
Juan  E.  Clark  in  Valparaiso  ertheilt  worden,  welche  auch  die  Konzession 
für   den  im   Bau  begriffenen   argentinischen   Theil*)  der  Linie  bereits 

*)  Vgl.  „Die  Eisenbahnen  in  Argentiniens  Arohiv  iss.">  S.  690,  188*5  8.107.  und 
1SS7  S.  &MJ. 
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besafs.  Chile  hat  durch  das  erwähnte  Gesetz  für  das  auf  5  Millionen 
Pesos  Gold  (20  Millionen  „//)  berechnete  Baukapital  eine  öprozentige  Zins- 
bürgschaft für  den  Zeitraum  von  20  Jahren  bewilligt.  Die  Hahn  soll  nach 
der  Konzessionsurkunde  bis  1895  fertig  gestellt  sein.  Für  den  Uebergang 
über  den  Scheitel  des  Gebirges  bat  die  Finna  Clark  der  Regierung  zwei 
verschiedene  Entwürfe  vorgelegt.  Nach  dem  einen  soll  die  Bahn  bei 
Steigungen  bis  zu  4,2°/n  (1:22,2)  in  einer  Höbe  von  3  500  m  mit  einem 
Tunnel  von  3  2Ö0  in  Länge  die  Cordilleren  durchschneiden.  Nach  den» 
andern  Entwürfe  soll  die  Bahn  über  den  Rio  Blanco  in  einer  Höhe  von 
nur  1  800  m  (bis  Gebirge  übersehreiten. 

Eine  andere.  Chile  mit  Argentinien  verbindende  Linie  ist  seitens  der 
chilenischen  Regierung  der  argentinischen  Firma  Bustamente  &  Co.  unter 
ähnlichen  Bedingungen,  wie  die  ersten«,  durch  Gesetz  vom  13.  März  1887 
konzessionirt  worden.  Die  Regierung  hat  für  diese  Linie,  welche  die  Cor- 
dilleren am  Pichaehen-Pafs  zwischen  dem  37.  und  38.  Grad  südlicher 
Breite  in  einer  Höhe  von  1  600  m  mit  einem  Tunnel  von  2  km  Länge  über- 
schreiten würde,  eine  Zinsbürgschaft  von  6%  für  das  auf  30000  Pesos 
für  das  Kilometer  veranschlagte  Baukapital  übernommen.  Für  das  argen- 
tinische Gebiet  war  indessen  im  Juni  1887  für  diese  zweite  Linie  die 
Konzession  noch  nicht  ertheilt. 

Die  Eisenbahnen  in  Uruguay.  Die  südamerikanische  Republik 
Uruguay,  deren  Gebiet  einen  Flächeninhalt  von  169  822  qkm  hat  und  deren 
Bevölkerungszahl  sich  im  Jahre  1883  auf  520  536  bezifferte,  hatte  Mitte 
des  Jahres  1887  556  km  Eisenbahnen.  Das  Eisenbahnnetz  des  Landes  hat 
also  im  Verhaltnils  zur  Fläcbengröfse  desselben  nur  eine  sehr  geringe  Aus- 
dehnung, es  kommen  auf  je  100  (jkm  Fläche  nur  0.32  km.  auf  je  10000  Ein- 
wohner 10.7  km  Eisenbahnen.  Es  sind  4  Eisenbahnlinien  mit  einer  Spur- 
weite von  1.44  in  vorhanden. 

1.  Die  Zentraleisenbahn  von  Uruguay  (F'erro  Carril  Central  del 
Uruguay).  274,4  km  lang,  geht  von  Montevideo,  der  Hauptstadt  des  Landes, 
aus  und  führt  über  Cannelones.  Florida  und  Duragno  nach  Paso  de  los 
Toros  am  Rio  Xegro.  Eine  von  dieser  Linie  ausgehende  32,6  km  lange 
Zweigbahn  führt  in  westlicher  Richtung  nach  San  Jose. 

Die  Zentralbahn  ist  die  älteste  Bahn  des  Landes.  Die  20  km  lange 
Anfangsstrecke  Montevideo-Las  Piedras  wurde  im  Jahre  1867  begonnen 
und  1869  eröffnet.  1874  war  die  Linie  bis  Duragno  in  Betrieb,  der  letzte 
Theil  wurde  im  Juni  1886  dem  Verkehre  übergeben. 

Die  Bahn  gehörte  ursprünglich  einer  Aktiengesellschaft,  mit  dem  Sitze 
in  Montevideo.  Dieselbe  trat  1878  ihr  Eigenthumsrecht  an  eine  andere 
Gesellschaft  ab,  welcher  die  Balm  noch  jetzt  gehört.  Der  Verwaltungsrath 
befindet  sich  in  London. 
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Die  Regierung  von  Uruguay,  welche  im  Jahre  1868  für  die  Strecke 
Montevideo-Duragno  eine  Zinsgarantie  von  7  °/0  .auf  das  zu  10  000  Lstr. 
für  die  englische  Meile  berechnete  Anlagekapital  übernommen  hatte,  löste 
diese  Zinsgarantie  bei  der  neuen  Gesellschaft  ab,  indem  sie  derselben  die 
in  ihrem  Besitz  befindlich  gewesenen  Aktien  der  Bahn  im  Nennwerthe  zu 
250000  Lstr.  auslieferte  und  für  die  rückständigen  Zinsen  Schuldtitel  im 
Nennwerthe  von  lOOOOUO  Pesos*)  gab.  Die  Schuldscheine  sind  mit  4°'0 
verzinslich  und  jährlich  mit  2°/0  zu  tilgen. 

Für  die  Strecke  Duragno-Paso  de  losToros  giebt  die  Regierung  der  Gesell- 
schaft für  das  Kilometer  500  Lstr.  in  Schuldscheinen,  welches  Darlehen  von 
dem  Uebcrschusse  zurückzuzahlen  ist,  der  nach  Zahlung  von  8  %  Zinsen  ver- 
bleibt. Die  Hohe  der  Dividende  betrug  in  den  letzten  fünf  Jahren  5  und  6%. 

Das  auf  den  Bau  der  Bahn  Montevideo-Faso  de  los  Toros  bis  zum 
30.  Juni  1886  verwendete  Anlagekapital  wird  in  dem  Rechenschafts- 
bericht des  Verwaltungsraths  für  das  Geschäftsjahr  vom  1.  Juli  1885  bis 
30.  Juni  1886  zu  1  778  706  Lstr.  angegeben.  Hierzu  tritt  noch  der  für  die 
vorerwähnte,  von  einer  anderen  Gesellschaft  gebaute  und  dieser  abgekaufte 
Zweigbahn  gezahlte  Kaufpreis  mit  110  000  Lstr. 

Die    wesentlichsten   Betriebsergebnisse  in 
den  Geschäftsjahren  1HK4  85  und  1885  86  waren: 

Zahl  der  beförderten  Reisenden  

Gesamnit-Einnahine  


1684/8.-) 

18S5/8Ü 

272  955 

288113 

Pesos 

Peso» 

1)09  403 

786  917 

440168 

424  500 

250  171 

233  748 

553  713 

477  635 

58  975 

.33  411 

36  544 

42123 

Von  der  Einnahme  kamen  auf  die  Personenbeförderung 

..  Güterbeförderung 
„     „        „  ,.     r  Viehbeförderung .  . 

„  Gepäckbeförderung. 
Telegramme  und  sonstiges  

2.  Die  Nord  bahn  (Ferro  Carril  del  Norte).  21  km  lang,  verbindet 
Montevideo  mit  den  au  der  Mündung  des  Flusses  Santa  Lucia  in  den 
La  Plata  erbauten  Schlachthäusern  und  Viehhöfen.  Die  Bahn  wurde  in 
den  Jahren  1879  und  1880  von  einer  Gesellschaft  erbaut,  welcher  auch  die 
Schlachthäuser  und  Viehhöfe  gehören. 

3.  Die  Ost  bahn  (Ferro  Carril  Uruguayo  del  Este),  34  km  lang,  von 
Montevideo  nach  Pando  führend,  in  1882  eröffnet,  gehört  einer  Aktien- 
gesellschaft in  Montevideo.  Ihr  Aktienkapital  beträgt  1000000  Pesos, 
aufserdem  waren  von  ihr  Hypothekenscheine  im  Betrage  zu  200000  Pesos 
ausgegeben  und  die  Gesellschaft  schuldete  der  Regierung  für  zum  Bau 
geleistete  Vorschüsse  Ende  1885  noch  131  330  Pesos.  Dividende  auf  das 
Aktienkapital  ist  noch  nicht  gezahlt  worden. 

*)  1  Peso  =  1.35  Jt 
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Es  betrug:  1884  1885 


Die  Zahl  der  Reisenden   44  783  65  229 

Das  Gewicht  der  beförderten  Güter  t.  15175  24  057 

Pesos  Peso« 

Die  Gesammteinnahme   62f>49  67  895 

„    Betriebsausgabe   48  805  55037 

Von  der  Einnahme  kamen  auf  die  Personenbeförderung  30  234  31  821 

„    „  Frachtgut        „  24  588  28  892 


4.  Die  Nordwestbahn  (Ferro  Carril  Noroeste  del  Uruguay),  194  km 
lang,  läuft  mit  dem  Flusse  Uruguay  parallel  und  verbindet  die  Städte 
Salto  und  Santa  Rosa.  Die  nordliche,  80  km  lange  Endstrecke  dieser  Linie 
wurde  im  April  1887  eröffnet.  Die  Bahn  gehört  einer  englischen,  seit  1880 
bestehenden  Aktiengesellschaft,  welche  in  London  ihren  Sitz  hat.  Das 
Aktienkapital  der  Bahn  beträgt  1  410000  Lstr.  Die  Regierung  hatte  für 
dieselbe  ursprünglich  eine  Zinsgarantie  von  7°/0  übernommen,  welche  in- 
dessen durch  ein  späteres  Uebereinkommen  wieder  aufgehoben  ist. 


Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen Veröffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  für  die  Monate  Juli. 
August,  September  1887  entnehmen  wir  folgendes  über  die  Betriebsergeb- 
nisse, Zugverspätuugen  und  Betriebsunfälle  auf  den  deutschen  (ausschliefs- 
lich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betri ebsergebn isse. 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 

Länge 


Kilometer 


im  Ganzen 


in  M  des  Etatsjahrs 

für  das  vom  1.  April  voui  l.Januar 


km 


1887  ab 


1887  ab 


I.   Juli  1887. 

A.  Hauptbahnen. 

1  Staatsbahnen  

gegen  1886   

'i.  Privatbahnen    in  Staatsver- 
waltung   

gegen  1886  

8.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung   2  389,V3 

gegen  1886  .   .   .   .   .   +  19,oo 


29  372,39  81  20«  070  |  2  767  260  970  363  67  879  806 
-f  564,73  -f  4  450  618  -f  103  -f  13  72H 34    -f-    3  720  895 


26.61 

+  + 


65(185  246S 


5  443  +  204  } 


41!)  674 
26  434 


3  696 194 
+     165  534 


I 


1  547  31 1047        21  5SS990 

4.    ;,8  -f         7  503    -r    1  148  749 


Summe  A  j  31  78*,93  84  964  94!»  2  675  [  261281  410 
gegen  1886   -f-  583,73  +  4  621  595  -f  101-}-  13  736  097 


8!)  888  470 
I  S!  15  57^ 
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Einnahm»*  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 
Länge              in  ■*  des  Et»t8jahre* 

für  da.««  vom  1.  April  vom  l.Jannar 
ncilom,tor   ,m  ('ft,U"M     ^         1887  ab  1,87  ab 


Ii.    Hahn en  untergeordneter 

Red  cur  uns:   1  350,4.«, 


810  732 


gegen  18*0 


+    07.30  4     04531  4    r,  -f 


598         1  501  S3ti 


0  025 


2  099  530 
+  180884 


2  801      332  325  024 


+  132 


-(-  18  190  289 


II.  August  ins?. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen   21)410,«      82  327  040 

gegen  1880   -f    530,ll  -f  5  205  744 

2.  Privatbahnen     in  Staatsver- 

waltung   20,«i           58  38» 

gegen  1880   4-    -      -        4  523  170 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung   2  389,»3       3  845  4  30     1  009 

gegen  18S0   I4    I9.no  4     103  114  4  50 


2  194 


Summe  A 
gegen  1880 

R.    Hahnen  untergeordneter 

Hedeutung   

gegen  iss»  


31  833,5W,  80  230  805 
-f  54»,u   4  5  424  335 


1  350.4.S 


r 


415  070 
7  204 


2  710 
4  12(5 

l 


332  741294 
4  18  197  553 


778  348        574  1911000 


4.     84.70  -f  51 


740 


I 


! 


4    S  4 

(I 
1 


7  987 


■I 


III.   September  18*7. 

A.    Haupt  bali  n  en. 
1.  Staatsbahnen  2! »497,59      82  740  239     2  8417      405  204  802 


gegen  lKso   

2.  Privatbahnen     in  Staatsver- 

waltung   

gegen  lss((  

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 


4  517.0H  4  5  599  230 


20,61 
+    -  + 


00  992 
1  394 


4-  149  4  23  113  049 

2  292  - 
4-    52  - 


79  337  854 
4    4  107  TM 

478  94:» 
4-        21  950 

25  370  909 
-f    1  295  578 


105  193  7<* 
4-    5  425  312 

2470  743 
4-      220  3.87 


! 


waltung   2  3b9tw       3  922  039     1  041  507  442 

gegi'ii  1880  4     19.00  -j-     303  035  4  115  -4        17  010 


90  727  414 

4  4: 899  333 

543  75f, 
-f        23  298 

29  222408 
4    1555  210 


Summe  A  31011.13  80  723  270  2  719  405  712  304 
gegen  1880    +  530,0*    r  5  9414  205  4  137  4  23  130  059 


Hahnen  untergeordneter 

Hedeutung   1  350,4;.  73-1  772 

gegen   -f-     84,70  4      72  238 

I 
I 


120  493  577 
4-    0  477  847 


542 
+  21 


2  309  084 


2  819  153 

41  770    4-      205  817 

1 
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b)  Zugverspütuugen. 


Beförderte  Züge 


fahrplanmäßige 


aufserfahrplaiimäfsige 


Juli  .  .  .  1887 
August  .  .  1887 
September  .  1887 


Betriebslänge  Personen- 
Kilometer,  u.  gemischte 

32  781,7«  228  465 
32  825,94      228  949 


Güter-  Personen-  Güter- 
züge, u.  gemisehte  züge. 

121  237  5  936  26  078 

122  29K  5  413  27  278 
120638  Bf  St»  28  903 


32  906.S4       220  570 

Verspätungen  der  fahrplanmäßigen 

Personenzüge  im 
Juli  is*7    Aug.  1SH7    Sept.  1SS7 

Im  Ganzen   2  864  3  205  2  349  Zuge 

Davon  durehAbwartenverspäteterAiKsehlfisse    1  262       1487        995  „ 

Also  durch  eigenes  Verschulden    ....    1  «'502       1  718  1  354  Züge 

oder  0.70  p('t.  0,7r.  [)<  't.  0,61  pCt. 

c)  Betriebsunfälle. 


Zahl  der  Unfälle 
Fahrende  Züge  Beim  Rangiren 


Zahl  der  getödteten  und  verletzten  Personen. 


a)  Juli  1887. 

Entgleisungen  7  |  . 
Zusammen- 

.stolse  ....  1  . 

8a.  8 

Smistige  .  .  .  127 
h)  August  1887. 

i 

Entgleisungen     6  j  . 
Zusammen-  ! 
stöfse  ....  3 


21 


11 


Sa.  32 


getüdtet  verletzt 

Keisende                            2  13 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .    27  <h 

Post-.  Steuer-u.s.w. Beamte    —  2 

Fremde                                7  15 

Selbstmörder   10 


Sa.  46 


15 
11 


Soustige 


Sa.  9 
.  119 


Sa.  26 


143 

Krisende   2  3 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  17  67 
Post-.Steuer-u.s.w.  Beamte  1 

Fremde   12  12 

Selbstmörder   18  2 


c)  September  1887. 

Entgleisungen  2 
Zusammen- 


stöße .  . 


1 


12 


Sa.  3 
Sonstige  .  .  .   119  1 


Sa.  20 


Sa.    49  85 

134 

Heisende   3  1 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  19  57 
I'ost-.St  euer-u.  s.w.  Beamte 

Fremde   5  13 

Selbstmörder   14 


Sa.  41 


112 
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Ueher  die   Betriebseinnahmen  der  französischen  Hauptbahnen  in 

vom  1.  November  1887  die 


Bezeichnung 
der 

Bahnen. 

Betriebs  länge 

am  30.  Juni  des 
Jahres 

im  Durchschnitt 

während 
des  l.  Halbjahres 

1  OUT 

Kilo 

tn  e  t  e  r 

Compagnies  principales. 

3  475 

3  493 

3  475 

3  493 

Est  

4  140 

4  293 

4  139 

4  292 

()ue«t  

4  2f>3 

4  365 

4  253 

4  365 

5  555 

5  844 

5  533 

5802 

Paris-Lyon-Mediterranee  .... 

7  735 

7  763 

7  720 

7  763 

Le  Rhöne  an  Mont-Cenis  .... 

132 

132 

132 

132 

Rhöne  (LaCroix-Rousse  aSathonay) 

•7 

m 
1 

7 

i 

2  588 

2  046 

2  588 

2608 

Ceinture  de  Paris  (rive  droite) .  . 

20 

20 

20 

20 

Ceinture  de  Paris  (nve  gaucne) 

12 

12 

12 

12 

Grand  ceinture  de  Paris  .... 

1  £«J 

141 

123 

141 

summa 

28  002 

2S677 

27  9J4 

2H  592 

2274 

2  595 

2  257 

2525 

Compagnies  diverses  .  . 

288 

329 

288 

320 

Chemin  non  concöde"  .  . 

14 

14 

14 

14 

Gesaramtsumme 

30  540 

31472 

30485 

31308 

■ 
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den  1.  Halbjahren  1886  und  1887  entnehmen  wir  dem  Journal  ofiiciel  No.  298 
nachstehende  Uebersieht. 


Einnahme 
im  I.  Halbjahr 

Unterschied 

Für  das 

Ki 

1  o  m  e  t  e  r 

von  1*87 
gegen 

1886 

Einnahme 

Unterschied  von  1887 
gegen  1886 

1887 

1.886 

1887 

im  Ganzen  in  Prozenten 

Franc« 

74  478  373 

75  867  589 

1  389  216 

21  433 

21  720 

+ 

287 

+ 

1,34 

5G  823  208 

59  98-181 

+ 

3  164  R3 

13  729 

13  977 

+ 

248 

+ 

1,9! 

00  266  358 

60  471  612 

+ 

205  254 

14  171 

13  854 

— 

317 

2,24 

75  221  138 

73  770  182 

_ 

1  450  956 

13  595 

12  715 

880 

6,47 

141  827  530 

147  313  074 

+ 

5  485  544 

18  371 

18  976 

+ 

605 

+ 

B,» 

2210  947 

2  183  770 

27177 

16  750 

16  544 

206 

1.» 

138  020 

138  362 

258 

19  803 

19  766 

z 

37 

0,1» 

37  913  416 

39  384  882 

+ 

1  471  466 

14  650 

15  102 

452 

+ 

3,0» 

2  338  365 

2  31 1  285 

27080 

116918 

115564 

1  354 

1,16 

618004 

498  967 

119  037 

51  500 

41581 

9  919 

19,»6 

1804  198 

1811412 

+ 

7214 

14  668 

12  847 

1821 

12,41 

453  640  247 

463  739  316 

-f  10099069 

16222 

16  219 

0,os 

11  873  360 

15  246  275 

+ 

3  372  915 

5  261 

6  033 

+ 

777 

+  14,77 

2  449  952 

2  583  179 

+ 

133  227 

8  507 

8  072 

435 

5,11 

17  278 

19  292 

+ 

2014 

1234 

1378 

+ 

144 

+  11,67 

407980  837 

4SI  588  062 

+  13  607  225 

15  351 

15  382 

+ 

31 

+ 

0,ao 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 
Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

t'rtheil  des  Königlichen  Oberverwnltungsgerirhts.  II.  Scn.,  vom  üti.  Oktober  lss?  in 
Suchen  des  Königlichen  Kisenlmhntiskus  wider  den  Magistrat  zu  Spr. 

$  7  b  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885.  Vertheilung  des  auf  eine 
Betriebsstätte,  Station  u.  s.  w.  entfallenden  Einnahmeantheiles  Im  Falle  der  Belegenheit 
derselben  in  mehreren  Gemeindebezirken. 

Wem  —  der  Eisenbahnverwaltung  oder  den  abgabeberechtigten  Gemeinden?  —  liegt 
die  Verpflichtung  zur  Erwirkung  des  In  dem  bezeichneten  Paragraphen  vorgesehenen  Be- 
schlusses ob? 

G  r  ü  lt  d  e. 

Der  Magistrat  von  Spr.  hat  den  Eisenbahntiskus  zu  der  Gemeinde- 
Einkommensteuer  für  das  Jahr  l!SH<>  S7  nacli  dem  ganzen.  gcmäTs  §  5  des 
Kommunalabgabengesetzes  vom  25.  Juli  1<SK">  auf  11937.//  fest  besetzen 
Einkommen  der  Station  Spr.  mit  einem  Betrage  von  VAX  M  veranlagt, 
obwohl  die  Station  theilweise  mit  15"/,,  der  Gcsnmmtflachc  -  innerhall» 
des  Bezirks  der  Landgemeinde  Sl.  liegt.  Die  Königliche  Eisenbahndirektion 
zu  B..  welche  ihrerseits  eine  Vertheilung  des  Einkommens  auf  die  beiden 
Gemeinden  in  der  Weise  vorgenommen  hatte,  dafs  1210  .//  der  Gemeinde 
Sl.  zugewiesen  waren,  erhob  nach  vergeblichem  Einspruch  Klage  mit 
dem  Antrage. 

die  Stadt  Spr.  mit  dem  Anspruch  auf  Heranziehung  des  Gesammt- 
antheils  der  Station  Spr.  am  abgabepflichtigen  Beineinkommen  zur 
Gemeinde-Einkommensteuer  abzuweisen 

und 

für  Hecht  zu  erkennen,  dafs  in  Ermangelung  einer  Vereinbarung 
über  die  Vertheilung  dieses  Antheils  —  eine  Veranlagung  zur 
Gemeinde-Einkommensteuer  in  der  Stadt  Spr.  für  188ti/87  nur 
zulassig  sei.  wenn  über  die  qu.  Vertheilung  der  Ausgaben  der 
Station  Spr.  an  Gehältern  und  Löhnen  bezw.  des  darauf  entfallenden 
Antheils    am    abgabepflichtigen    Beineinkommen    auf  die  beiden 
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Gemeinden  Spr.  und  Sl.  gemfifs  §  71)  des  Gesetzes  vom  *27.  Juli  1885 
(Gesetzsammlung  Seite  327)  ein  Besehlufs  der  zuständigen  Ver- 
waltungsbesehlufsbehörde  ergangen  sei,  und  nur  in  dem  hierbei 
festgestellten  Mafse. 
Der  Bezirksausschufs  zu  Fr.,  den  auch  im  Streitverfahren  festgehaltenen 
Standpunkt  des  Beklagten  verwerfend,  erkannte  durch  Entscheidung  vom 
31.  März  1887,  auf  deren  Sachdarstellung  und  Begründung  hier  mit  Bezug 
genommen  wird, 

dafs  Beklagter  schuldig,  den  Kläger  von  der  Komraunaleinkommen- 
steuer  für  das  Jahr  1886  87  zur  Zeit  freizulassen,  dafs  der  weiter- 
gehende Klageantrag  zurückzuweisen,  dafs  die  Kosten  dem  Be- 
klagten aufzuerlegen  und  dafs  (der  Werth  des  Streitgegenstandes 
auf  648 „//  festzusetzen. 
Die  hiergegen  vom  Beklagten  eingelegte  Revision,  mit  welcher  in 

erster  Linie  wiederum  Abweisung  der  Klage  beantragt  wird,  erweist  sich 

als  begründet, 

Die  Vorentscheidung  giebt  zu  wesentlichen  Bedenken  schon  insofern 
Anlafs,  als  die  Begründung  keineswegs  überall  mit  dem  Tenor  in  Einklang 
steht.  Doch  mag  von  einem  näheren  Eingehen  hierauf  abgesehen  werden, 
da  das  Erkenntnifs  jedenfalls  aus  folgenden  Gesichtspunkten  unhaltbar 
erscheint.  Nach  den  diesseits  unabänderlich  festgehaltenen  Grundsätzen 
kann  darauf, 

dafs  dei  Kläger  von  der  geforderten  Steuer  „zur  Zeit"  freizulassen, 
überhaupt  nicht  erkannt  werden.  Bei  Streitigkeiten  über  die  Heranziehung 
zu  Kommunalabgaben  mufs  die  Angelegenheit  durch  ein  Verfahren  vor  den 
Verwaltungsgerichten  zu  endgültigem  Austrage  gebracht  werden:  es  ist 
entweder  auf  Freilassung  des  Klägers  oder  auf  Abweisung  der  Klage  oder 
endlich  auf  eine  bestimmte,  ziffernmäfsig  ausgedrückte  oder  doch  durch 
eine  einfache  Rechnung  zu  ermittelnde  Herabsetzung  der  geforderten 
Steuer  zu  erkennen;  insbesondere  dürfen  nicht  blofs  die  Grundsatze  für 
die  Veranlagung,  über  deren  Anwendung  dann  wieder  ein  neuer  Streit 
entstehen  könnte ,  festgestellt  werden.  Vergl.  Entsch.  des  Ober- 
vcrwaltungsgerichts  Bd.  II  S.  54:  Bd.  III  S.  13:  Bd.  V  S.  55:  Bd.  IX 
S.  11:  [Bd.  XII  S.  69.  Dadurch  wird  eine  Freilassung  des  Klägers 
„zur  Zeit"  ausgeschlossen  :  denn  bei  einer  solchen  Entscheidung 
würde  immer  die  Möglichkeit  offen  bleiben,  dafs  demnächst  über  denselben 
Gegenstand,  über  die  Heranziehung  für  dasselbe  Steuerjahr,  ein  zweites 
Streitverfahren  unvermeidlich  wird.  War  also  der  Vorderrichter  der 
Meinung,  dafs  der  Beklagte  nur  einen  Theil  des  auf  die  Station  entfallen- 
den Einkommens  besteuern  dürfe,  so  mufste  er  im  scbliefslichen  Ergebnisse 
zu  einer  Festsetzung  dieses  Theiles  gelangen;  und  wenn  es  dazu  einer 
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vorgängigen  Besch lufsfassung  von  Seiten  der  Verwaltungshesehlufsbehörde 
gemäfs  §  7b  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  bedurfte,  so  hatte  er  sich 
die  Frage  vorzulegen,  in  welcher  Weise  dieses  Verfahren  vor  den 
Besehlufsbehörden  in  das  anhängige  Streit  verfahren  einzu- 
gliedern war.  Die  getroffene  Entscheidung  läfst  dies  aber  völlig  dahin- 
gestellt und  ist  demnach  auch  aus  dem  Grunde  zu  beanstanden,  weil  sie 
keinen  genügenden  Aufschlufs  darüber  giebt,  wie  sich  nunmehr  das 
Rechtsverhältnifs  zwischen  den  beiden  Parteien  gestaltet.  Aus  dem  Tenor 
geht  hierüber  etwas  Sicheres  nicht  hervor:  aber  auch  die  Begründung 
enthält  keine  nähere  Aufklärimg:  es  wird  darin  nur  ausgesprochen,  der 
Beklagte  sei  nicht  befugt  gewesen,  den  Kläger  mit  dem  gesammten  Ein- 
kommen der  Station  heranzuziehen.  Welche  Schritte  nun  von  der  einen 
oder  anderen  Seite  zur  Erledigung  der  Angelegenheit  geschehen  müssen, 
erhellt  umsoweniger,  als  ausdrücklich  hinzugefügt  wird,  es  sei  im  Gesetze 
bereits  vorgeschrieben  und  bedürfe  daher  der  gerichtlichen  Entscheidung 
nicht,  auf  welche  Weise  zwischen  den  Parteien  die  weitere  Regelung  zu 
erfolgen  habe.  Mit  der  hier  in  Bezug  genommenen)  gesetzlichen  Be- 
stimmung kann  nur  die  Anordnung  im  §  7b  a.  a.  0.  gemeint  sein,  wonach 
in  dem  Falle,  wenn  sich  eine  Station  u.  s.  w.  innerhalb  deren  Ausgaben 
an  Gehältern  und  Löhnen  erwachsen,  über  den  Bezirk  mehrerer  Gemeinden 
erstreckt,  über  die  Vertheilung  die  Verwaltungsbesehlufsbehörden  zu 
befinden  haben.  Das  Gesetz  enthält  sich  aber  jeder  Andeutung  darüber, 
zu  welchem  Zeitpunkte  und  von  welcher  Seite  ein  derartiger  Beschlufs 
herbeizuführen  ist ,  bestimmt  auch  insbesondere  nichts  darüber,  wie  das 
Verhältnifs  zu  ordnen  ist.  wenn  eine  Vertheilung  durch  die  Beschlufs- 
behörde  bei  Einleitung  des  Streitverfahrens  noch  nicht  stattgefunden  hat. 
Anscheinend  geht  der  Vorderrichter  davon  aus.  dem  Beklagten  habe  nicht 
blofs  von  vornherein  die  Erwirkung  des  erforderlichen  Beschlusses  obgelegen, 
sondern  ihm  müsse  es  auch  jetzt  noch  überlassen  bleiben,  einen  solchen 
Beschlufs  herbeizuführen  und  sodann  auf  dieser  Grundlage  eine  neue  Ver- 
anlagung vorzunehmen,  gegen  welche  eventuell  nochmals  Einspruch  bezw. 
Klage  zu  erheben  wäre.  Nur  bei  dieser  Auslegung  wird  es  erklärlich, 
dafs  die  ganze  Veranlagung  gewissermafseu  als  verfrüht  aufgehoben  oder 
für  unberechtigt  erklärt  ist.  dafs  ferner  dem  Beklagten  trotz  der  theil- 
weisen  Abweisung  des  Klägers  sämmtliche  Kosten  auferlegt  sind,  und  dafs 
endlich  der  Werth  des  Streitgegenstandes  nicht  nach  dem  Unterschiede 
zwischen  dem  Ansprache  des  Beklagten  und  der  vom  Kläger  zugestandenen 
Steuer,  sondern  nach  dem  Gesammtbetrage  der  verlangten  Steuer  fest- 
gesetzt ist.  Die  hier  zu  Grunde  liegende  Anschauung  entspricht  aber  — 
auch  abgesehen  von  dem  früher  geltend  gemachten  Gesichtspunkte  und 
von  denjenigen  Bedenken,  welche  eine  nochmalige  Veranlagung  der  Steuer 
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hervorrufen  möchte  —  dem  bestehenden  Rechte  nicht;  die  Sache  steht 
vielmehr  gerade  umgekehrt.  Der  Magistrat  von  Spr.,  welcher  die  Not- 
wendigkeit einer  Vertheiluug  in  Gemäfsheit  der  angezogenen  Bestimmung 
bestreitet,  kann  nicht  verpflichtet  gewesen  sein,  dessen  ungeachtet  eine 
solche  Vertheilung  bei  den  Beschlufsbehörden  zu  beantragen;  ebensowenig 
war  er  in  der  Lage,  eine  Entscheidung  der  Beschlufsbehörde  etwa  des 
Inhalts  zu  beantragen,  dafs  eine  Vertheilung  nicht  zu  erfolgen  habe;  ein 
solcher  Antrag  müfste  ohne  Weiteres  als  unstatthaft  bezeichnet  werden, 
zumal  da  die  Frage,  ob  eine  Vertheilung  überhaupt  nothwendig  ist,  ob 
die  gesetzlichen  Voraussetzungen  dafür  vorliegen,  —  wie  auch  der  Vorder- 
richter durch  die  getroffene  Entscheidung  selbst  anerkennt  —  zunächst  in 
das  der  Rechtsprechung  der  Verwaltungsgerichte  überwiesene  Gebiet  gehört. 
Unter  diesen  Umstanden  blieb  dem  Beklagten  nur  übrig,  den  Eisenbahn- 
fiskus  in  Gemäfsheit  seiner  eigenen  rechtlichen  Auffassung  zu  veranlagen 
und  abzuwarten,  dafs  der  Kläger  den  Anspruch  auf  Herabsetzung  der 
Steuer  durch  Beibringung  eines  Beschlusses  der  zuständigen  Behörde  über 
die  fragliche  Vertheilung  begründete.  Dies  entspricht  übrigens  nach  der 
zutreffenden  Bemerkung  des  Beklagten  auch  allein  der  Stellung,  welche 
einerseits  der  veranlagenden  Steuerbehörde,  andererseits  dem  die  Ver- 
anlagung angreifenden  Steuerpflichtigen  zukommt;  wo  die  Steuerpflicht 
an  sich  feststellt,  ist  es  Sache  des  Herangezogenen,  das  erfor- 
derliche Material  zur  Rechtfertigung  seines  auf  Ermäfsigung 
der  Steuer  gerichteten  Antrages  zu  beschaffen.  In  dieser  Be- 
ziehung unterscheidet  sich  der  vorliegende  Streit  nicht  von  allen  sonstigen 
Fällen,  wo  die  Steuerbehörde  eine  nach  Ansicht  des  Zensiten  zu  hohe 
Steuer  fordert.  Wäre  z.  B.  der  Einwohner  einer  Stadt  daselbst,  obschon 
er  sein  Einkommen  zum  Theil  aus  auswärtigem  Grundbesitze  bezieht,  mit 
dem  gesammten  Einkommen  herangezogen,  so  würde  damit  der  Magistrat, 
wenn  auch  sein  Verfahren  nach  Lage  des  Falles  nicht  zu  billigen  sein 
möchte,  gleichwohl  noch  keineswegs  dem  ausgesetzt  sein,  im  Streitverfahren 
die  Veranlagung  als  „zur  Zeit**  unzulässig  aufgehoben  und  in  Folge  dessen 
sich  zu  einer  anderweiten  Veranlagung  genöthigt  zu  sehen.  Hier  hat  der 
Pflichtige  seinerseits  die  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  klarzulegen 
und  die  dafür  erforderlichen  Beweise  zu  erbringen:  ist  ihm  das  im  Ein- 
spruchsverfahren nicht  gelungen,  so  mufs  es  im  Streitverfahren  nachgeholt 
werden;  bleibt  er  aber  auch  hier  beweisfällig,  so  ist  seine  Klage  abzuweisen, 
obwohl  an  sich  zweifellos  feststehen  kann,  dafs  der  Magistrat  eine  Steuer 
beansprucht  hat.  welche  in  dieser  Höhe  nicht  gerechtfertigt  erscheint. 
Ganz  ebenso  liegt  die  Sache  in  dem  gegenwärtigen  Streite;  der  Kläger  ist 
freilich  ohne  Weiteres,  und  nur  unter  Zuhilfenahme  der  gewöhnlichen 
Beweismittel,  nicht  im  Stande,  dem  Verwaltungsrichter  das  erforderliche 
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Material  zur  Festsetzung  des  richtigen  Steuerbetrages  zu  unterbreiten;  es 
bedarf  dazu  einer  Mitwirkung  der  Beschlufsbehörde,  welche  in  einem 
besonderen  Verfahren  über  die  fragliche  Vertheilung  zu  befinden  hat. 
Dieser  Umstand  kann  aber  eine  Aenderung  in  der  Beweislast  nicht 
bewirken,  vielmehr  nur  dahin  führen,  dafs  den  Kläger  die  Pflicht  zur 
Erwirkung  des  unentbehrlichen  Beschlusses  trifft.  Solange 
er  denselben  nicht  beigebracht  hat,  kann  zu  seinen  Gunsten  nicht  erkannt 
werden,  weil  es  an  der  rechtlichen  Möglichkeit  fehlt,  die  dem  Gesetze 
entsprechende  Steuer  zu  normiren.  Der  Vorderrichter  hätte  daher,  falls 
er  annahm,  dafs  das  Verfahren  vor  den  Beschlufsbehörden  sich  völlig 
unabhängig  und  losgelöst  von  dem  Streitverfahren  abzuwickeln  habe,  nur 
zur  Abweisung  des  Klägers  gelangen  können.  Seine  Entscheidung  unter- 
liegt demnach  der  Aufhebung. 

Bei  freier  Beurtheilung  erweist  sich  der  Klageantrag  in  der  vor- 
liegenden Gestalt  als  äusserst  mangelhaft.  Zunächst  kann  die  Stadt  Spr. 
nicht  „mit  dem  Ansprüche  auf  Heranziehung  des  Gesammtantheils  der  Station 
am  abgabepflichtigen  Einkommen1"  abgewiesen  werden;  denn  gegenüber 
der  auf  völlige  Freilassung  von  der  Steuer  nicht  gerichteten  Klage  kann 
entweder  nur  auf  Abweisung  der  Klage  oder  auf  Ermäfsigung  der  ge- 
forderten Steuer  erkannt  werden.  Weiter  ist  aber  auch  eine  Entscheidung 
dahin  nicht  möglich,  dafs  eine  Veranlagung  nur  nach  vorgängiger  Beschlufs- 
fafsung  der  zustündigen  Verwaltungsbeschlufsbehörde  und  nur  in  dem 
hierbei  festgestellten  Mafse  zulässig  sei;  denn  damit  würde  nur  ein  Aus- 
spruch über  die  Grundlagen  der  Heranziehung  ergehen,  nicht  aber  eine 
endgültige  Erledigung  des  obwaltenden  Streites  herbeigeführt  werden.  Zu 
Gunsten  des  Klägers  ist  indefs  angenommen,  dafs  der  Antrag  nur  auf 
einer  ungeschickten  Fassung  beruht,  und  dafs  nach  dem  weiteren  Inhalte 
der  Klageschrift  eine  Herabsetzung  der  Steuer  in  Gemäfsheit  des  vom 
Kläger  berechneten  steuerpflichtigen  Einkommens  von  10  727  m  auf  den 
Betrag  von  576  .//  verlangt,  zugleich  aber  die  Thätigkeit  des  Bezirksaus- 
schusses in  seiner  Eigenschaft  als  Beschlufsbehörde  zu  dem  Behufe,  um 
einen  entsprechenden  Beschlufs  zu  fassen,  angerufen  wird.  Ein  derartiges 
Verfahren  ist  als  unzulässig  nicht  zu  erachten.  Ist  es  dem  Kläger  nicht 
möglich  gewesen,  innerhalb  der  Fristen,  welche  zwischen  dem  Steuer- 
ausschreiben und  der  Klageanstellung  liegen,  einen  Beschlufs  der  zu- 
ständigen Behörde  zu  erwirken,  oder  hat  er  auch  vielleicht  bisher  ver- 
säumt, irgend  welche  Schritte  in  dieser  Richtung  zu  thun,  so  bleibt  es  ihm 
doch  unverwehrt,  im  Streitverfahren  darauf  zurückzukommen  und  eine 
einstweilige  Aussetzung  desselben  zu  beantragen,  damit  er  binnen 
einer  ihm  zu  dem  Ende  zu  gewährenden  angemessenen  Frist  den 
erforderlichen  Besch /ufs  beibringe.    Im  vorliegenden  Falle,  wo  der 
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zur  Entscheidung  im  Streitverfahren  berufene  Bezirksausschuß  auch  für 
die  Entscheidung  im  Beschlufsverfahren  zuständig  ist,  kann  es  um  so 
weniger  Bedenken  erregen,  dafs  der  Bezirksausschuß  ohne  Weiteres 
in  seiner  Eigenschaft  als  Besehlufsbehörde  sich  der  ihm  vom 
besetze  zugewiesenen  Thätigkeit  unterzieht  und  demnächst  — 
eventuell  nach  der  ihm  etwa  noch  erforderlich  scheinenden  weiteren  Auf- 
klärung der  Verhältnisse  in  Beziehung  auf  die  den  beiden  Gemeinden 
durch  das  Vorhandensein  der  Station  erwachsenen  Kommunallastcn 
einen  Beschlufs  über  die  Vertheilung  fafst. 

Die  nothwendige  Voraussetzung  hierfür  bildet  allerdings,  dafs  der 
Verwaltungsrichter  den  Fall  als  gegeben  erachtet,  für  welchen  das  Gesetz 
ein  Eintreten  der  Besehlufsbehörde  vorschreibt;  in  dieser  Beziehung  be- 
stehen aber  auch  keine  Zweifel.  Die  Anschauung  des  Beklagten, 
dafs  hier  eine  Vertheilung  überhaupt  nicht  vorzunehmen  sei, 
weil  es  in  dem  Bezirke  der  Gemeinde  81.  an  einer  selb- 
ständigen Betriebsstätte  fehle,  ist  mit  Recht  vom  Vorderrichter 
verworfen;  das  Gesetz  stellt  als  Erfordernifs  nur  auf,  dais  die  Station, 
innerhalb  deren  Ausgaben  an  Gehältern  und  Löhneu  erwachsen,  sich  über 
den  Bezirk  mehrerer  Gemeinden  erstreckt;  eine  solche  Station  ist  hier  in 
Frage;  denn,  dafs  dort  Ausgaben  an  Gehältern  und  Löhnen  erwachsen, 
steht  ebenso  fest,  wie  die  Thatsache.  dafs  die  Station  sich  über  den 
Bezirk  der  Stadt  Spr.  und  der  Landgemeinde  Sl.  erstreckt.  Das  Gesetz 
enthält  nichts  davon,  dafs  in  jedem  dieser  beiden  Bezirke  ,,ein  Gebäude  u.  s.w. 
liegen  müsse,  von  welchem  aus  in  kleinerem  Kreise  eine  selbständige 
gewerbliche  Thätigkeit  sich  entwickeln";  eine  solche  Auslegung  würde 
auch,  wie  namentlich  bei  anderen  Betriebstätten  (Fabriken  u.  s.  w)  ohne 
Weiteres  einleuchtet,  zu  offenbaren  Ungereimtheiten  führen,  da  jede 
Betriebsstätte  der  Regel  nach  ein  einheitliches  Ganze  darstellt  und  sich 
keineswegs  nothwendig  aus  einzelnen,  eine  selbständige  Thätigkeit  ent- 
wickelndem Theilen  zusammensetzt.  Die  vom  Beklagten  angezogene  Ent- 
scheidung des  Ministers  des  Innern  vom  6.  September  1873  1. 1406  ist  vor 
Erlafs  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  ergangen,  beruht  daher  auf  anderen 
Voraussetzungen  und  kann  in  Folge  dessen  gegenwärtig  nicht  mehr  ver- 
werthet  werden. 

Bei  dieser  Lage  erscheint  die  Sache  nicht  spruchreif;  sie  mufs  viel- 
mehr an  den  Vorderrichter  zurückverwiesen  werden.  Sofem  die  Parteien 
sich  nicht  noch  über  einen  Vertheilungsmafsstab  einigen  sollten  —  was 
nunmehr,  nachdem  der  Standpunkt  des  Beklagten  für  unhaltbar  erklärt  ist, 
nicht  ausgeschlossen  sein  dürfte  —  hat  der  Bezirksausschuß*  nach  den  im 
Vorstehenden  niedergelegten,  gemäfs  §  101  des  Landesverwaltungsgesetzes 
vom  30.  Juli  1883  für  das  weitere  Verfahren  mafsgebenden  Grundsätzen 
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die  erforderlichen  Einleitungen  zu  treffen,  damit  zunächst  auf  den  Antrag 
des  Klägers  die  unentbehrliche  Vertheilung  im  Beschlufsverfahren  vor- 
genommen werden  könne.  Auf  der  dadurch  gewonnenen  Grundlage  ist 
so  dann  durch  anderweit«  Entscheidung  im  Streitverfahren  die  vom  Kläger 
zu  entrichtende  Steuer  festzusetzen. 


Reehtsgrundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Keiehs- 

geric  hts.*) 

Reichs-Recht. 
Reichshaftpflichtgesetz. 

§  7. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  25.  November  188t:.   Entsch.  No.  4,  S.  23—25. 

Das  dem  Verletzten  durch  §  7  Abs.  2  des  Reichshaftpflichtgesetzes 
vorbehaltene  Recht  auf  Wiedergewährung  einer  Rente,  kann  von  demselben 
auch  dann  noch  geltend  gemacht  werden,  wenn  in  dem  früheren  Urtheil 
eine  Rente  nur  für  die  Vergangenheit  zuerkannt,  die  für  die  Zukunft 
beanspruchte  Rente  aber  abgewiesen  war. 

Ein  Anspruch  auf  Wiedergewähr  der  Renten  steht  nur  vom  Tage 
der  Klagezustellung  in  dem  zweiten  Prozefs  'an  zu. 


§§  I,  3,  4,  7. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  14.  Dezember  lS8ti.  Entsch.  No.  11,  S.  45 — 53. 

Die  dem  Beamten  gesetzlich  zustehende  und  gewährte  Pension  ist 
auf  eine  demselben  wegen  einer  beim  Betriebe  der  Eisenbahn  erlittenen 
Körperverletzung  nach  dem  Reichshaftpflichtgesetze  zu  zahlende  Rente 
anzurechnen. 


Bei  Berechnung  der  einem  beim  Eisenbahnbetriebe  verletzten  Beamten 
zu  zahlenden  Rente  sind  die  von  demselben  zur  Beamtenpensions-  und 
Unterstützungskasse  zu  leistenden  Beiträge  von  dem  von  ihm  zur  Zeit  des 
Unfalls  bezogenen  Gehalte  in  Abzug  zu  bringen. 


Für  die  Berechnung  des  Umfangs  des  durch  eine  Verletzung  ein- 
getretenen Schadens  und  der  zu  leistenden  Entschädigung  ist  zunächst 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes,  Bd.  XVII.  Leipzig,  Veit  &  Comp.  1887.  (Vgl.  zuletzt 
Archiv  1887.  S.  603  ff.)  Das  unter  No.  52  S.  219  abgedruckte  Erkenntnifs  vom 
16.  Dezember  1880  betr.  Gewerbeordnung  n.  s.  w.  ist  im  Archiv  1887  S.  599  ff.  voll- 
inhaltlich abgedruckt,  daher  in  dieser  Zusammenstellung  nicht  berücksichtigt. 
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diejenige  Lage  der  Verhältnisse  des  Verletzten  massgebend,  in  welcher  er 
sich  zur  Zeit  des  Unfalls  befand,  und  es  ist  als  Regel  davon  auszugehen, 
dafs  der  Verletzte  den  Verdienst,  welchen  er  zu  dieser  Zeit  hatte ,  auch  in 
Zukunft  würde  gehabt  haben,  wenn  die  Verletzung  und  damit  die  Auf- 
hebung oder  Verminderung  seiner  Erwerbsfahigkeit  nicht  eingetreten  wäre. 
Sache  des  Ersatzpflichtigen  ist  es.  Umstände  zu  behaupten  und  zu 
beweisen,  aus  denen  zu  entnehmen  ist,  dafs  der  Verletzte  den  bisherigen 
Verdienst  auch  ohne  die  Verletzung  nicht  dauernd  gehabt  haben  würde. 
Der  blofse  Umstand,  dafs  nach  dem  Gesetze  vom  31.  März  1882  die 
Eisenbahnverwaltung  das  Recht  hat.  die  Pensionirung  eines  über  65  Jahre 
alten  Beamten  zu  verfugen,  ist  nicht  ausreichend,  um  von  vornherein  das 
Verlangen  einer  Minderung  der  Rente  mit  Eintritt  dieses  Zeitpunktes  zu 
rechtfertigen.  Erst  nach  Eintritt  dieses  Zeitpunktes  ist  vielmehr  wegen 
etwaiger  Herabminderung  der  Rente  das  Erforderliche  zu  veranlassen. 


Reichspatentgesetz 

§§  4,  7,  II. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  17.  Dezember  1880.   Entgeh.  No.  12,  S.  53—57. 

Die  Nichtigkeitserklärung  eines  Patentes  hat  an  sich  nicht  die 
rechtliche  Folge,  dafs  ein  bezüglich  desselben  abgeschlossener  Lizenzvertrag 
als  von  Anfang  an  nichtig  zu  betrachten  und  deshalb  der  Ertheiler  der 
Lizenz  zur  Rückerstattung  der  bis  zur  Nichtigkeitserklärung  für  die 
Lizenzgewährung  empfangenen  Leistungen  zu  verurtheilen  ist. 


Gemeines  Recht. 
Sachenrecht. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  7.  Dezember  18AU.   Entsch.  No.  24,  S.  103  — 105. 

Bei  einem  durch  Lokomotivfunken  verursachten  Brande  können  die 
Anlieger  einer  Eisenbahn  mit  der  actio  negatoria  Schadensersatz  fordern. 


Obligationenrecht. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  21  Dezember  188G.   Entsch.  No.  25,  S.  105 — 108. 

Der  Staat  haftet  unmittelbar  für  den  durch  Verschulden  seiner 
Beamten  bei  Vornahme  eines  innerhalb  des  privatrechtlichen  Bereichs 
liegenden  Geschäfts  —  im  vorliegenden  Falle  Bau  einer  Eisenbahn  —  ver- 
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unsachten  Schadens.  Als  Bauherr  haftet  der  Staat  auch  aus  Unterlassung 
von  Schutz-  und  Sicherungsmafsregeln  (Str.-G.-B.  §  367,  No.  14). 


Preusslsches  Recht. 
Enteignungsrecht. 

Enteignungsgesetz  vom  21.  Juni  1874,  §  8. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  27.  November  Entsch,  No.  40,  S.  162—107. 

Bei  Feststellung  einer  Enteignungsentschadigung  ist  die  thatsächliche 
Existenz  und  Wirkung  eines  nicht  publizirten  städtischen  Bebauungsplans, 
in  dessen  Ausführung  die  Enteignung  erfolgte,  insoweit  zu  berücksichtigen, 
als  die  in  Folge  des  Behauungsplanes  im  Laufe  der  Zeit  eingetretenen 
Veränderungen,  insbesondere  die  in  Ausführung  desselben  entstandenen 
Strafsen  nicht  als  nicht  vorhanden  gedacht  werden  dürfen. 


Beamtenrecht. 

Gesetz  vom  21.  Juli  1852  betr.  die  Dienstvergehen  der  nichtrlchterllchen  Beamten. 

§§  7,  16  Ziff.  2,  48  ff. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Februar  1SS7.    Entsch.  No.  50,  S.  2-10  —  24.*. 

Ein  nichtrichterlicher  Beamter,  welcher  nach  Bewilligung  seiner  Pen- 
8ionirung  vor  dem  Tage,  auf  welchen  seine  Versetzung  in  den  Ruhestand 
bestimmt  ist.  in  strafgerichtliche  Untersuchung  gezogen  und  verhaftet  wird, 
geht  durch  das  nach  diesem  Tage  gegen  ihn  ergangene,  mit  Verlust  der 
bürgerlichen  Ehrenrechte  verbundene  Strafurtheil  des  Anspruchs  auf  die 
ihm  bewilligte  Pension  nicht  verlustig. 


Staatsrecht. 

§  78  A.  L.  R.  II,  14. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Februar  1S87.   Entsch.  No.  57,  S.  245,  24t  . 

Bei  Streitigkeiten  über  die  Beitragspllicht  der  angrenzenden  Grund- 
eigenthümer  zu  den  Kosten  einer  von  der  Gemeinde  hergestellten  Srafsen- 
anlage,  insbesondere  über  die  Vertheilung  der  Zinsen  aus  dem  zum  Erwerbe 
des  Strafsengrundes  ausgelegten  Kapitals,  ist  der  Rechtsweg  nicht  zulässig. 
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Rechtsgrundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Ober- 
verwaltungsgerichts.*) 
Zusammengestellt  von  F.  Seydel,  Regierungsrath  in  Hannover. 


I.  Kreis-  und  Kommunalabgaben. 

Kreisabgaben  von  Hausgärten,  welche  zu  Dienstwohnungen  gehören. 

Endurtheil  (II.)  vom  12.  Oktober  lsso.  Entsch.  Bd.  14  S.  10  ff. 
Grundstcuergesetz  vom  21.  Mai  lfHil,  §§  1,  4  (G.  S.  S.2*.n). 
Gebäudesteuergesetz  vom  21.  Mai  18(5],  §§  3,  7  (G.  S.  S.  317). 

Ein  dem  Inhaber  einer  Dienstwohnung  zugleich  mit.  dieser  über- 
wiesener Hausgarten,  dessen  Flächeninhalt  einen  Morgen  (25.r,3  a)  nicht 
übersteigt,  ist  gesetzlieh  als  ein  Zubehör  des  betreifenden  Gebäudes  anzu- 
sehen und  daher  steuerfrei.  Bei  einem  Flächeninhalte  von  mehr  als  einem 
Morgen  dagegen  ist  ein  solcher  Hausgarten  von  den  Kreislasten  selbst 
dann  nicht  betreit,  wenn  er  ohne  besondere  Entschädigung  dem  Inhaber 
der  Dienstwohnung  überlassen  worden  ist. 


6ehören  vorübergehende  NebenbezOge  der  Staatsbeamten  zu  dem  steuerbaren  „Einkommen"? 

Endurtheil  (II.)  vom  O.Februar  1885  und  vom  11.  Januar  ias7.    Entsch.  B<L  14 

S.  142,  145  ff. 

Einkommensteuergesetz  vom  1.  Mai  IHM,  §§  IttJ-Ä*,  30  (G.  S.  S.  193). 

Tagegelder,  welche  einem  etatsmäfsig  angestellten  Beamten,  wenn 
derselbe  vorübergehend  aufserhalb  seines  Wohnortes  bei  einer  Behörde 
beschäftigt  wird,  für  die  Dauer  dieser  Beschäftigung  neben  seiner  Be- 
soldung gewährt  werden,  können  niemals  als  steuerpflichtiges  Einkommen 
gelten. 

Bezüge,  denen  jede  Stetigkeit  abgeht,  fallen  [überhaupt,  nicht  unter 
den  Begriff  des  steuerpflichtigen  „Einkommens1*. 


Einkommenbesteuerung  unmittelbarer  Staatebeamten. 

Endurtheil  (II.)  vom  1.  Oktober  1W.   Entsch.  Bd.  14  8.  147  ff. 
Einkommensteuergesetz  vom  ].  Mai  \8TA,  §  i)0  (G.  S.  8.  VX\). 
Reliktengesetz  vom  2C.  Mai  18m',       1,  3,  23  (G.  S.  S.  2U8). 

Bei  der  Einkommenbesteuerung  sind  von  dem  Diensteinkommen  eines 
unmittelbaren  Staatsbeamten,  welcher  bereits  vor  der  Verkündigung  des 
Refiktengesetzes  vom  20.  Mai  1HS2  Mitglied  einer  denselben  Zweck  ver- 

*)  Fortsetzung  der  Zusammenstellungen  im  Archiv  filr  Eisenbahnwesen  1871) 
8.  119  ff.,  1880  S.  125  ff.,  1881  S.  120  ff.,  1883  S.  73  ff..  1884  8.  42  ff.  und  S.  572  ff.,  188T. 
8.  <;98  ff.,  188Ü  S.  810  ff,  1887  S.  U05  ff. 
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folgenden  Landesanstalt  war  und  es  auch  nachher  blieb,  nach  Unterlassung 
rechtzeitigen  Verzichtes  auf  das  in  jenem  Gesetze  bestimmte  Wittwen- 
und  Waisengeld  njur  die  hierzu  zu  leistenden  Beitrage  als  nicht  steuer- 
pflichtig in  Abzug  zu  bringen,  nicht  auch  die  daneben  fortzuentrichtenden 
Beiträge  zur  Landesanstalt. 


Verwaltungestreltverfahren  In  Gemelndeateueraachen. 

Endurtheil  (II.)  vom  l.  Oktober  \mi  und  '(I.)  vom  15.  Januar  \IPS7.  Endsch.  Bd.  14 

S.  190  bezw.  S.  194  ff. 
"Zuständigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §§  18,  34,  37,  160. 
Landesverwaltungsgesetz  vom  30.  Juli  1883,  §§  52,  97,  112.J 
Gesetz  über  die  Verjährungsfristen  bei  öffentlichen  Abgaben  vom  18.  Juni  1840, 

§§  1,  3,  14  (G.  S.  S.  140). 

Gegenstand  des  Einspruches  sowie  auch  der  Klage  im  Verwaltuugs- 
streitverfahren  über  die  Heranziehung  oder  die  Veranlagung  zu  den  Ge- 
meindelasten, welches  Verfahren  an  die  Stelle  des  in  dem  Gesetze  vom 
18.  Juni  1840  (geregelten  Rekursverfahrens  getreten  ist  (vergl.  auch  das 
denselben  Gegenstand  betreffende,  für  die  Provinzen  Schleswig-Holstein, 
Hannover  und  Hessen-Nassau  geltende  Gesetz  vom  12.  April  1882,  G.  S. 
S.  297),  ist  immer  nur  die  einzelne  zur  Hebirjig  gestellte  und  aus- 
geschriebene Steuerleistung,  nicht  darüber  hinaus  das  Mafs  und  die 
Modalitäten  der  Steuerpflicht  im  Allgemeinen. 

Die  Verpflichtung  zur  Leistung  jvon  Abgaben  im  Apigemeinen  kann 
dabei  zwar  zur  Erörterung  gelangen,  um  danach  zu  bestimmen,  ob  die 
einzelne  geforderte  Hebung  gerechtfertigt  ist;  unmittelbarer  und  zur  Voll- 
streckbarkeit (Rechtskraft)  gelangender  Gegenstand  der  Entscheidung  ist 
aber  immer  nur 'die  Einzelhebung,  niemals  die  Verpflichtung  an 
sich.  Ein  Verwaltungsstreitverfahren,  welches  die  Abgabenfreiheit  an  sich 
zum  unmittelbaren  Gegenstand  der  Entscheidung  machen  will,  ist  nach 
Lage  der  Gesetzgebung  überhaupt  unstatthaft. 

Heranziehung  der  Staatsdiener  zu  den  Gemeindetaetea.*) 

Endurtheil  (II.)  vom  17.  Mai  1887,  Archiv  f.  Eisenbahnwes.  18^7  S.  745  ff. 
Gesetz  vom  11.  Juli  1882,  §  11  (G.  S.  S.  184). 

Die  Bestimmung  im  §  11  des  Gesetzes,  die  Heranziehung  der  Staats- 
diener zu  den  Gemeindelasten  betreffend ,  vom  11.  JJuli  1822,  wonach 
ausserordentliche  und  einstweilige  Gehilfen  in  den  Büreaus 
der  Staatsbehörden  in  Hinsicht  der  Gemeindelasten  den  Staatsdienern 

•)  Vergl.  hierzu  die  Auszüge  aus  den  Entscheidungen  des  Oberverwaltungs- 
gerichts vom  28.  Januar  IRHü,  12.  Oktober  ia%  und  20.  Februar  issr>  im  Archiv  für 
Eisenbahnwesen  1887  8.  cor»  und  GOti. 
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nicht  gleich  stehen,  ist  auf  wirkliche  Staatsdiener  überhaupt  nicht 
zu  beziehen.  Den  im  §  11  a.  a,  0.  erwähnten  Gehilfen  mufs  die  Eigen- 
schaft von  vornherein  abgesprochen  werden;  die  ganze  Bestimmung  ist  für 
eigentliche  Staatsdiener  nicht  gegeben. 


II.  Strassen-  und  Wegebau. 

verwajiungMxreitverTanren  in  wegeuausaenen. 

Endnrtheil  (T.)  vom  22.  September  1880,  Entsch.  Bd.  14  S.  2410  ff. 
Zuständigkeitagesetz  vom  1.  August  188:!,  §  5«. 

In  streitigen  Wegebausaehen.  in  denen  aufser  gegen  einen  Provinzial- 
verband,  Landcskornmunal-  oder  Kreiskommunalverband  als  solchen  auch 
zugleich  noch  gegen  andere  Kechtssubjckte  auf  Uebernabme  der  Wege- 
baulast geklagt  wird,  kann  die  Zuständigkeit  der  Bezirksausschüsse  zur 
erstinstanzlichen  Entscheidung  in  der  Sache  gegen  sämmtlichc  Beklagte 
nicht  um  deswillen  verneint  werden,  weil  der  gegen  einen  jener  V  erbände 
erhobene  Anspruch  offenbar  hinfällig  sei. 

Es  ist  unzulässig,  die  Frage  der  richterlichen  Zuständigkeit  erst  von 
dem  Ausfalle  der  materiellen  Entscheidung  abhängig  zu  machen.  Damit, 
dafs  der  Anspruch  an  den  Beklagten  sich  als  hinfallig  erweist,  kann  hinter- 
her die  Unzuständigkeit  des  Gerichts  zur  Entscheidung  der  Sache  nicht 
begründet  werden.   

Grenzen  der  Wegebau  pfllcht  beiden  Innerhalb  bebauter  Ortschaften  liegenden  Chauaaeeatreoken. 

Endnrtheil  (I.)  vom  16.  März  1HH7.    Entsch.  Bd.  14  S.  272  ff. 

Wenn  und  soweit  eine  Chaussee  durch  eine  bebaute  Ortschaft  (Stadt) 
führt,  schliefst  die  Verbindlichkeit  zur  Unterhaltung  der  Chaussee  nicht 
die  Verpflichtung  in  sich,  da,  wo  die  Chaussee  eine  städtische  Strafse 
bildet,  an  den  Seiten  derselben  Bürger  steige  anzulegen  und  zu  unter- 
halten. Die  Bürgersteige  sind  in  jeder  Beziehung,  namentlich  auch  in 
ihren  Rechtsverhältnissen,  von  den  Chausseen  gänzlich  verschiedene  eigen- 
artige Verkehrsmittel. 

Auch  die  polizeimäfsi ge  Reinigung  der  Chausseestrecken  inner- 
halb der  bebauten  Ortschaften  kann  als  etwas  von  der  chausseemäfsigen 
Reinigung  Verschiedenes,  in  dem  rein  örtlichen  Bedürfnisse  Begründetes 
nicht  von  dem  zur  Unterhaltung  der  Chaussee  Verpflichteten,  sondern  nur 
von  dem  nach  örtlichem  Hechte  zum  Tragen  dieser  Polizeilast  Verbundenen 
Refordert  werden. 
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Wegräumen  des  Schnees  von  öffentlichen  Wegen. 

Endurtlieil  (I.)  vom  H.Januar  1^-sT.    Entsch.  Bd.  14  S.  is\. 

Das  Abräumen  des  Schnees  von  den  offent liehen  Wessen  bildet  der 
Regel  nach  einen  Theil  der  Wegeuntorhaltungslast. 

Poiizeimässlge  Reinigung  von  Chausseestrecken  in  Dörfern. 

Endurtlieil  (I.j  vom  :«>.  Oktober  1<-'*;  und  vom  Hh  Februar  is*7,  Entsch.  Bd.  14 

S.        und  S.  •!(  •_'  ft*. 

Die  Verbindlichkeit  zur  polizeiinäfsigen  Reinigung  von  Chaussee- 
strecken, welche  Dorfstndsen  sind,  liegt  den  Gemeinden  oder  Gutsherni 
ob.  nicht   dem  von  ihnen  verschiedenen  niausseeunterhaltungsptlichtigen 

Hannoversches  Wegerecht.  Besondere  Beiträge  zur  Wegeunterhaltung  seitens  der  Unter- 
nehmer von  Fabriken  u.  s.  w. 

Endurtlieil  (I.)  vom  u;.  Oktober  issc.    Entsch.  Bd.  14  S.  2»s  ff. 
Hannov.  Gesetz  über  Gemeindewege  u.  s.  w.  vom  ü--.  Juli  ls.'tl,  §  4l'. 
Abänderungsgesetz  vom  '_'<;.  Februar  1S77  (G.  S.  S.  1*-). 

Die  nach  dein  Gesetze,  betreffend  eine  Abänderung  des  hannoverschen 
Gesetzes  über  Gemeindewege  und  Landstrnlscn  u.  s.  \v..  vom  2G.  Februar  1877 
den  Untenielimern  von  Fabriken,  Bergwerken.  Steinin  liehen,  Ziegeleien  uud 
ähnlichen  Unternehmungen  obliegende  Verpflichtung,  zur  Unterhaltung  von 
Landstraßen,  welche  in  Folge  des  Fabrik-  u.  s.  w.  Betriebes  in  erheb- 
licher Weise  dauernd  abgenutzt  werden,  besondere  Beiträge  zu  leisten,  ist 
nicht  davon  abhängig,  dafs  die  hei  reffenden  Unternehmer  den  Vertrieb  und 
Transport  der  gewonnenen  Produkte  von  der  Betriebsstätte  weg  oder 
den  Transport  der  für  die  Fabrikation  erforderlichen  Materialien  nach  der 
Betriebsstätte  hin  selbst  besorgen.  Das  Gesetz  hat  vielmehr  von  dem 
Umstände  allein,  dafs  ein  Weg  in  Folge  eines  Fabrikbetriebes  u.  s.  w.  er- 
heblich und  dauernd  abgenutzt  wird,  die  Pflicht  des  Unternehmers  zu  Bei- 
trägen zwecks  Unterhaltung  des  Weges  abhängig  gemacht. 


III.  Baupolizei. 

Einspruch  Dritter  gegen  die  Ertheilung  eines  Baukonsenses. 

Endurtlieil  (II.)  vom  11.  Februar  iss7.    Entsch.  Bd.  14  S.  878  ff. 
Landesverwaltungsgesetz  vom  30.  Juli  iss;\       \<>7  ff. 

Gegen  eine  polizeiliche  Verfügung,  durch  welche  ein  nachgesuchter 
Baukonsens  erthcilt  wird,  steht  einem  Dritten  auf  die  Behauptung  hin,  die 
Zulassung  des  Baues  enthalte  einen  Kingriff  in  sein  Kechtsgebiet,  und  zu 
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dem  Zwecke,  die  Behörde  zur  Versagung  des  Konsenses  oder  zur  Bei- 
fügung einschränkender  Baubedingungen  veranlafst  zu  sehen,  der  Regel 
nach  nur  die  Anrufung  der  Aufsichtsbehörde,  nicht  aber  der  Weg  der  Be- 
schwerde oder  der  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  offen. 


Baubeschränkung  in  Folge  Fluchtlinienfestsetzung. 

Endurtheil  (II.)  von  21.  Januar  1SS7,  Entsch.  Bd.  14.  S.  384  ff. 
Gesets,  betr.  die  Anlegung  und  Veränderung  von  Strafsen  u.  8.  w.,  vom  2.  Juli  IST.".. 

§§  1,  11.  (G.-S.  S.  r.ül). 

Der  Umstand,  dafs  ein  Verfahren  zur  Feststellung  eines  Flucht- 
linienplanes in  der  Vorbereitung  begriffen  ist,  berechtigt  die  Baupolizei- 
behörde noch  nicht  ohne  Weiteres,  einen  nachgesuchten  Baukonsens  deshalb 
za  versagen,  weil  nach  dein  in  Aussicht  genommenen  Fluchtlinienplane 
der  Bauplatz  für  die  künftige  Strafse  in  Anspruch  genommen  werde. 
Allerdings  ist  die  Versagung  des  Konsenses  aus  diesem  letzteren  Grunde 
unter  Umständen  auch  schon  vor  «lern  gesetzlich  (im  §  11  des  Gesetzes 
vom  2.  Juli  1875)  bestimmten  Zeitpunkte  der  Offenlegung  des  Planes  zu- 
lässig (vgl.  hierüber  das  Endurtheil  in  den  Entscheidungen  Bd.  8  S.  323  ff.). 
Dies  ist  indessen  nur  unter  der  Voraussetzung  statthaft,  dass  ein  Fest- 
stellungsverfahren bereits  eingeleitet,  d.  i.  dafs  eine  einmüthige 
Willenserklärung  des  Gemeindevorstandes  und  der  Gemeinde  oder  ihrer 
Vertretung  über  die  Feststellung  der  Fluchtlinien  im  Sinne  des  §  1  des 
Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  vorhanden  ist.  Fehlt  es  an  diesem  gesetzlich 
vorgesehenen  Einverständnisse,  sei  es  weil  solches  abgelehnt  oder  weil 
darüber  noch  keine  Entscbliefsung  gefafst  ist.  so  mangelt  eben  bis  dahin 
die  vom  Gesetze  gewollte  Feststellung  einer  Fluchtlinie  überhaupt. 


IV.  Beamtenverhältnisse. 
Thellnahme  der  Staatsbeamten  am  öffentlichen  politischen  Leben. 

Endurtheil  (T.)  vom  20.  Dezember  \s*G,  Entsch.  Bd.  14,  S.  404  ff. 
besetz,  betr.  die  Dienstvergehen  der  nieht  richterliehen  Beamten,  vom  21.  Juli  1852. 

Auch  die  Staatsbeamten,  unmittelbare  wie  mittelbare,  sind,  insofern 
als  sie  Staatsbürger  sind,  zur  Theilnalmie  am  politischen  Lehen  berufen. 
Dagegen  kann  es,  namentlich  im  Hinblick  auf  das  Disziplinargesetz  vom 
21.  Juli  1852,  keinem  Zweifel  unterliegen,  dafs  die  Staatsbeamten  auch 
in  ihrer  politischen  Thätigkeit  als  Staatsbürger  nicht  von  den  ihnen  durch 
ihr  Staatsamt  auferlegten  Pflichten  entbunden  sind.  Indem  die  §§  2  und  3 
jenes  Gesetzes  jedes  Verhalten  eines  Staatsbeamten  in  oder  aufser  dem 
Amte,   durch  welches  er  sich   der  Achtung,   des  Ansehens  oder  des 
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Vertrauens,  die  sein  Beruf  erfordern,  unwürdig  zeigt,  als  Dienstvergehen 
kennzeichnen,  so  ist  damit  unzweideutig  zum  Ausdruck  gebracht,  dafs  die 
Anforderungen,  welche  im  Interesse  seines  Amtes  von  jedem  Beamten 
erfüllt  werden  müssen,  sich  über  die  Amtsverwaltung  hinaus  auf  das 
gesammte  aufseramtliehe  Verhalten  des  Beamten  erstrecken.  Der  Staats- 
beamte steht  hiernach  im  öffentlichen  politischen  Leben  —  von 
den  verfassungsmäfsigen  Privilegien  der  Mitglieder  legislativer  Körper- 
schaften abgesehen  —  nicht  unbedingt  gleich  allen  anderen  Staats- 
bürgern, die  nicht  Staatsdiener  sind.  Das  bestehende  Kocht  steckt 
ihm  nicht  wie  diesen  nur  die  durch  das  Strafgesetz  gezogenen  Schranken; 
es  legt  ihm  auch  die  besonderen  Pflichten  auf,  deren  Erfüllung  sein 
Amt  von  ihm  erheischt. 

Der  Widerstreit,  der  sich  hiernach  für  den  (einzelnen  Staatsbeamten 
auf  dem  Gebiete  des  politischen  Lebens  zwischen  dem  Kochte  des  Staats- 
bürgers und  der  Pflicht  des  Beamten  ergeben  kann,  ist  nicht  nach  einer 
alle  Beamtenkategorieen  und  alle  Kollisionsfälle  gleiehmäfsig  und  er- 
schöpfend beherrschenden  Rechtsnorm  zu  lösen.  Wie  alle  [Fälle  der 
Kollision  der  Berufe  und  Pflichten,  unterliegt  auch  dieser  der  jedesmaligen 
Erwägung  im  Einzelfalle.  — 

Jeder  Beamte  schuldet  nicht  nur  in  der  Erfüllung  seiner  Berufs- 
arbeiten der  vorgesetzton  Staatsbehörde  den  unerläßlichen  Gehorsam, 
vielmehr  liegt  ihm  unter  allen  Umständen  die  in  der  Gemeinsamkeit  des 
auf  den  Auftrag  des  Landesherrn  zurückzuführenden  Staatsdienstes  und 
dem  Verhältnifs  der  Ueber-  und  Unterordnung  in  demselben  begründete 
Pflicht  der  rücksichtsvollen  Achtung  gegen  die  Inhaber  der  öffentlichen 
Aemter  im  Dienste  wie  aulserhalb  desselben  ob,  eine  Pflicht,  die  kein  Be- 
amter —  auch  in  der  Theilnahme  am  politischen  Leben  —  verletzen  kann, 
ohne  damit  die  Interessen  des  Staatsdienstes,  denen  er  in  seinem  Amte 
dienen  soll,  vermittelst  des  letzteren  zu  schädigen. 

Ordnungsstrafen  in  Stempelsachen. 

Endurtheil  (I.)  vom  4.  Dezember  ls-Ü.  Entscli.  Bd.  14  S.  40!)  ff. 
Gesetz  wegen  der  Stempelsteuer  vom  7.  März  lS±»r  §  22  (G.-S.  S.  57.) 
Kabinetsordre,  die  Abänderung  des  S,  22  des  Stompeltfesetzes  betreffend,  vom 

2s.  Oktober  ikh;  <G.-S.  S.  :;os). 

Die  gegen  Beamte  in  Gemäfsheit  der  pos.  2  der  Allerhöchsten  Ordre 
vom  28.  Oktober  183G  wegen  Nicht  Verwendung  des  tarifmäfsigon  Stempels  zu 
Amtsvorhandlungen  verfügten  „Ordnungsstrafen"  sind  nicht  Disziplinar- 
strafen im  Sinne  des  Disziplinargesetzes  vom  21.  Juli  1852,  sondern 
aufserordontliche  Stern  polst  raten. 
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Uebersohrsltung  der  Amtsbefugnisse.  Konflikt. 

Endurtheile  (I)  vom  17.  Februar  1886  und  vom  16.  Juni  1*86,  Entsch.  Bd.  14 

S.  420  und  S.  427  ff. 
Einführungsgesetz  zum  Gerichtsverfassungsgesetze  vom  27.  Januar  1877,  §  11 

(RG.-Bl.  S.  77.). 

Gesetz,  betreffend  die  Konflikte  u.  s.  w.,  vom  13.  Februar  ls54  (G.-S.  S.  86). 

Im  §  11  des  Einführungsgesetzes  zam  Gerichts  Verfassungsgesetze,  worin 
die  landesgesetzlichen  Vorschriften,  durch  welche  die  straf-  oder  zivil- 
rechtliche Verfolgung  Öffentlicher  Beamten  wegen  der  in  Ausübung  ihres 
Amtes  vorgenommenen  Handlungen  an  die  Vorentscheidung  einer  besonderen 
Behörde  gebunden  ist,  ihre  reichsgesetzliche  Begrenzung  erfahren,  wird 
im  bewufsten  Gegensatze  zu  den  Bestimmungen  des  preussischen  Gesetzes 
vom  13.  Februar  1854  lediglich  eine  Vorentscheidung  darüber  zugelassen, 
ob  objektiv  eine  Ueberschreitung  der  Amtsbefugnisse  vorliegt,  deren  sich 
der  in  Anspruch  genommene  Beamte  schuldig  gemacht  hat,  d.  h.  die  er 
als  seine  eigene  freie  Handlung  zu  vertreten  hat. 

Darüber  ob  die  Ueberschreitung  eine  entschuldbare  war,  hat  das 
berufene  Gericht  (Oberverwaltungsgericht)  nicht  zu  beönden. 


,  V.  Andere  Entscheidungen. 

Berechtigung  des  Fiskus  zur  Theilnahme  an  den  städtischen  Gemeindewahlen. 

Endurtheil  (II.)  vom  18.  Januar  18S7.   Entsch.  Bd.  14  8.  43  ff. 
Städteordnung  für  die  östlichen  Provinzen  vom  80.  Mai  1853,  §  8. 

Nach  §8  der  Städteordnung  für  die  östlichen  Provinzen  sind  juristische 
Personen  berechtigt,  an  den  Wahlen  zur  Stadtverordnetenversammlung 
Theil  zu  nehmen,  wenn  sie  in  einer  Stadt  seit  einem  Jahre  mehr,  als  einer 
der  höchstbesteuerten  Einwohner  sowohl  an  direkten  Staats-  als  an 
Gemeindeabgaben  entrichten.  Da  der  Fiskus  niemals  Staatssteuern  zahlt, 
so  treffen  bei  ihm  die  Voraussetzungen  des  §  8  a.  a.  0.  überhaupt  nicht 
zu,  und  er  ist  daher  grundsätzlich  von  der  Wahlberechtigung  als 
ausgeschlossen  zu  erachten.*) 

*)  Eine  gleiche  Bestimmung,  wie  in  der  Stadteyrdnung  für  die  östlichen  Pro- 
vinzen ist  auch  im  §  8  der  Städteordnuug  für  die  Provinz  Westfalen  vom  11'.  März  18f>G 
enthalten.  Die  Entscheidung  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  ls.  Januar  1887  trifft 
daher  auch  hier  zu. 

Die  in  dieser  Entscheidung  ausgesprochene  Vennuthung,  dass  der"  Fiskus  that- 
sächlich  vielfach  zum  Wahlrechte  zugelassen  sei.  kann  insofern  als  zutreffend  be- 
stätigt werden,  als  seitens  der  Behörden  der  Staatseisenbahnverwaltung  seither  in 
vielen  Fällen,  häufig  auf  besondere  Aufforderung  der  .Stadtvertretung,  das  Wahl- 
recht namens  des  Eisenbahnfiskus  anstandslos  ausgeübt  worden  ist. 
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Krankenversicherung  der  Arbeiter. 

1.  Endurtheil  (III.)  vom  11.  Oktober  l^i!.    Entsch.  Bd.  14  S.  :ns  ff. 

Xach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  (vergl.  §§  20  ff..  26,  64  des 
Krankenversiehcrungsgesetzes  vom  15.  Juni  1883)  soll  sowohl  die  gesetz- 
liche Mindestleistung  als  auch  die  statutarische  Mehrleistung  der 
Krankenkasse  allemal  den  Gegenstand  eines  den  Kasseumitgliedern  zu- 
stehenden Rechtsanspruches  bilden.  Es  darf  daher  auch  in  Beziehung 
auf  solche  Leistungen  der  Kasse,  welche  über  das  gesetzliche  Mindestmafs 
hinausgehen,  das  Statut  die  Gewährung  nicht  von  einem  im  Einzelfalle 
zu  übenden  Ermessen  des  Kassen  Vorstandes  abhängig  machen. 


2.  Endurtheil  (III.)  vom  2;'.  Oktober  is<ti.    Entsch.  Bd.  14  S.  :lti3  ff. 

Der  Uebergang  des  dem  erkrankten  Mitgliede  einer  Krankenkasse 
gegen  diese  zustehenden  Unterstützungsanspruches  auf  die  Gemeinde, 
welche  kraft  gesetzlicher  Verpflichtung  die  Kur-  und  Verpflegungskosten 
zunächst  ihrerseits  übernahm  (§  57  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1883),  hat 
zur  Voraussetzung,  dafs  die  Gemeinde  hierbei  als  Trägerin  der  Armen- 
pflegelast im  Sinne  des  Gesetzes  über  den  Unterstützungswohnsitz  vom 
6.  Juni  1870  eintrat.*) 


S.  Endurtheil  (III.)  vom  !>.  Dezember  lss;.    Entsch.  Bd.  14  S.  :;t>r>  ff. 

Eine  Bemessung  der  Kassenbeiträge  nach  verschiedenen  Prozent- 
sätzen des  durchschnittlichen  Tagelohnes  (oder  des  wirklichen  Arbeits- 
verdienstes) insbesondere  gegenüber  verschiedenen  Mitgliederklassen,  ist 
unzulässig  (§§  22,  64  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1883).  Der  durchschnitt- 
liche Tagelohn  (oder  das  wirkliche  Arbeitsverdienst)  ist  mithin  für  die 
einzelnen  Klassen  wie  für  die  einzelnen  Mitglieder  stets  mit  dem  gleichen 
Prozentsatze  zu  belasten. 


*)  Vergl.  hierzu  die  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  v.  1SS7  S.  ülO  im  Auszug 
wiedergegebenen  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsperichts  vom  25.  Marz  und 
21».  Aprü  1  Hst». 
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Gesetzgebung. 

Freusseo.*)  Staatsverträge  zwischen  Preufsen  und  ^aehsen-Meiuingen 
wegen  Anlage  einer  Eisenbahn  von  Themar  nach  Schleusingen 
durch  die  Werra-Eisenbahngesellsehatt  vom  1.  Mai  1887 
(E.-V.-Bl.  vom  -27.  September  1S87  S.  309  ff.) ; 

zwischen  PreuTsen  und  Württemberg  wegen  Herstellung  einer  Eisen- 
bahn von  Tuttlingen  nach  Sigmaringen  vom  15.  Juni  1887 
(E.-V.-Bl.  a.  a.  0.  8,  373  ff.); 

zwischen  Preufsen  und  Sachsen-Weimar,  betr.  die  dem  Nordhausen- 
Erfurter  Eisenbahnunternehmen  angehörigen,  im  Sachsen -weimari- 
schen Staatsgebiet  belegenen  Eisenbahnen  vom  3,/24.  Juni  1887 
(E.-V.-Bl.  vom  17.  Oktober  1887  S.  2S3  ff.); 

zwischen   Preufsen  und   Sachsen-Koburg-Gotha  wegen  Herstellung 
einer  Eisenbahn  von  Schmalkalden  einerseits  und  Klein  -  Schmal- 
kalden andererseits  nach  Zella-Mehlis  vom  29.  Oktober  1886. 
(E.-V.-Bl.. vom  1P.  Dezember  18S7  S.  403  ff.); 

Konzessionsurkunde  vom  21.  September  1887,  betr.  den  Bau  und 
Betrieb  einer  normalspurigen  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung 
vonBredobro  nach  Lügumkloster  durch  die  Holsteinische  Marschbahn- 
Gesellschaft 

(E.-V.-Bl.  vom  .'.  Oktober  1887  S.  37!)  ff.). 


Bayern.  Gesetz  vom  8.  November  1887  den  im  Interesse  der  Landes- 
verteidigung erforderten  zweigeleisigen  Ausbau  der  bayerischen 
Eisenbahnen  betreffend. 

Veröffentlicht  im  bayerischen  Gesetz-  und  Verordnungsblatt  No.  43  vom 
2i>.  November  1887. 

Art.  J. 

Der  königliche  StaatBminister  der  Finanzen  ist  ermächtigt,  zur  Deckung  des 
für  den  zweigeleisigen  Ausbau  der  Bahnstrecken: 

Heidingsfeld -Kirchheim -badische  Grenze  in  der  Richtung  auf  Lauda  und 
Nürnberg-Ansbach- württembergische  Grenze  in  der  Richtung  auf  Crailsheim, 
aus  dem  Gesammtbedarf  von  5  31)2  0(  0  M  nach  Vereinbarung  mit  dem  Reiche  auf 
Bayern  entfallenden  2."  prozentigen  Antbeils  zu  1  348  (  00  M  ein  auf  die  Staatseisen- 
bahnen zu  versicherndes  Anlehen  im  letzteren  Betrage  aufzunehmen. 

*)  Die  prenfsisehen  Eisenbahngesetze,  Verordnungen,  Konzessionsurkunden, 
Staatsverträge,  Ministerialerlasse  u.  s.  w.  werden  durch  das  Ei sen bahn verord - 
nungsblatt  amtlich  veröffentlicht  und  sind  deswegen  in  da*  Archiv  nicht  auf- 
genommen. In  Zukunft  wird  —  um  ein  thunlichst  vollständiges  Bild  der  gesammten 
Eisenbahngesetzgebung  zu  gewähren  —  das  Archiv  an  dieser  Stelle  eine  kurze  Ueber- 
*icht  auch  der  preufsischen  Eisenbahngesetzgebung  bringen. 

Archiv  fttr  Kimenbahnwesen.  19B8.  g 
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Die  Ausgaben  für  die  Verzinsung  dieses  Anlehens  während  der  Bauzeit  und 
die  Geldanfbringungskosten  sind  durch  Erhöhung  der  Anlehenssumme  zu  beschaffen. 

Von  der  Zeit  der  Vollendung  der  oben  bezeichneten  Bauvornahmen  an  hat  die 
Verzinsung  der  für  dieselben  aus  Landesmitteln  aufgewendeten  Summen  aus  der 
Eisenbahnbetriebsrente  zu  erfolgen. 

Die  Tilgung  des  Anlehens  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen  der  hierfür 
mafsgebenden  Finanzgesetze. 

Art,  i>. 

Behufs  des  zweigeleisigen  Ausbaues  der  Bahnstrecken : 
1.  Langmeil-Marnheim,  hessische  Grenze  in  der  Richtung  auf  Monsheim; 
"J,  Badische  Grenze  bei  Rheinsheim-Landau-Zweibrücken-Folpersweiler,  dann 
der  Herstellung  einer  zweigeleisigen   Verbindnngskurve  der  Pfälzischen 
Ludwigs-  und  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn  bei  Neustadt  a.  d.  FL. 
ist.  die  Staatsregierung  ermächtigt,  für  den  aus  dem  Gesammtbedarf  von  5  518  (WO  M 
nach  Vereinbarung  mit  dem  Reiche  auf  die  Pfälzischen  Eisenbahngesellschaften  ent- 
fallenden 1<  prozentigen  Antheil  zu  r>5l  800  M  einen  jährlichen  Zinsertrag  bis  zu 
4  pCt.  vom  Tage  der  Vollendung  der  Bauanlagen  an  bis  zum       Dezember  1904  zu 
gewährleisten  oder  statt  dieses  Zinsertrages  einen  Ueberschufs  der  Betriebsrente  in 
einer  dem  4 prozentigen  Zins  des  bezeichneten  Antheils  entsprechenden  Gröfse  sicher 
zu  stellen. 


Schweiz.  Verordnung  über  den  Territorialdienst,  den  Etappendienst 
und  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  für  den  Fall  einer  allgemeinen 
Mobilmachung.    (Besehlufs  des  Bundesraths  vom  8.  März  1887.)  *) 

Bei  eintretender  Mobilmachung  der  ganzen  Armee  oder  mehrerer  Divisionen, 
sei  es  zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  im  Innern,  sei  es  zur  Verteidigung  nach 
Aufsen,  wird  im  Interesse  der  Verbindung  der  Operationsarmee*  mit  dem  Landes- 
innern,  der  allgemeinen  Verproviantirung  derselben  und  der  Beförderung  von  Kriegs- 
mitteln aller  Art  der  Territorial-',  der  Etappen-  und  der  Eisenbahntransportdienst 
einheitlich  geregelt. 

Der  Territorial  dienst  umfafst  die  Fürsorge  der  militärischen  Interessen  im 
Innern  des  Landes,  die  Vorbereitung  der  Zufuhren,  die  Abnahme  der  ausrückenden 
Truppen  und  die  Sicherung  der  Verbindungen  im  Rücken  der  Feldarmee.  An  der 
Spitze  steht  das  schweizerische  Militärdepartement. 

Die  den  Befehlen  des  Oberkommandanten  der  Armee  unterstellte  Etappen- 
verwaltung  vermittelt  die  gesammte  Versorgung  und  Unterhaltung  der  Armee  und 
hat  zugleich  die  Fürsorge  für  den  Transportdienst,  zu  welchem  Zwecke  sie  über  die 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffe  verfügt.  Ihre  Einrichtung  im  Lande  ist  den  sechs 
Eisenbahngruppen  angepafst.  Der  erste  Etappenkommandant,  welcher  dem  Haupt- 
quartier der  Armee  zugetheilt  ist,  steht  in  engen  Beziehungen  zu  dem  Chef  des 
Eisenbahntransportdienstes,  wofern  nicht  beide  Geschäfte  in  einer  Hand  vereinigt  sind. 

Die  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen  und  Dampfschiffen  untersteht 
gleichfalls  dem  Oberkommandanten  der  Armee  und  wird  von  dem  Chef  des  Transport- 
dienstes geleitet,  welcher  von  dem  ersten  Betriebsdirektor,  dem  Baudirektor  und  den 
sechs  Vorstehern  der  Betriebsabtheilungen  unterstützt  wird. 

*)  Auszugsweise  Uebersetzung  nach  dem  im  Bulletin  du  ministere  des  travaux 
publics,  Juli-Heft  lfW,  S.  70  ff.  enthaltenen  französischen  Texte. 
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Der  Chef  des  Transportdienstes,  welcher  neben  dem  ersten  Etappcnkoinman- 
danten  dem  Hauptquartier  zugetheilt  ist,  leitet  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffe  nach  Mafsgahe  der  Bestimmungen  über  Militärtransporte  und,  wenn 
diese  nicht  genügen,  nach  den  bestehenden  Eisenbahndienstvorschriften,  welche 
jederzeit  zu  ändern  er  das  Recht  hat.  Er  verfügt  nach  Bedarf  über  das  gcsammte 
Personal  und  Material  der  schweizerischen  Eisenbahnen  und  Dampfschiffe,  wie  es 
nach  seinem  Ermessen  den  Anforderungen  des  Armeekommandanten  entspricht. 

Soweit  eine  Eisenbahnabtheilnng  besonders  in  Anspruch  genommen  wird,  kann 
derselbe  zeitweise  auf  den  Linien  dieser  Abtheilung  das  Personal  nnd  Material  einer 
anderen  Eisenbahn-  oder  Schiffsgesellschaft  verwenden.  Er  ist  zur  selbständigen 
Versetzung  oder  Aufserdienststellnng  jedes  Beamten  der  Gesellschaften  für  die  Dauer 
des  Kriegszustandes  befugt. 

Derselbe  bestimmt  nach  Benehmen  mit  dem  Etappenkominandanten  diejenigen 
Eisenbahn-  und  Dampferlinien,  auf  welchen  der  gewöhnliche  Verkehrsdienst  beibe- 
halten werden  kann.  Er  veranlafst  nach  Bedarf  die  Ansammlung  von  Betriebsmitteln 
und  Kostenvorräthen  auf  bestimmten  Linien  und  Plätzen,  sowie  die  Räumung  be- 
drohter Linien  und  Depots.  Er  hat  dem  Chef  des  Generalstahes  täglich  Bericht  zu 
erstatten. 

Der  erste  Betriebsdirektor  ist  Stellvertreter  des  Chefs  des  Transport- 
dienstes und  diesem  unterstellt.  Er  hat  seinen  Sitz  bei  der  Zentraletappenstation, 
mit  deren  Vorsteher  er  bezüglich  seiner  Amtsgeschäfte  direkte  Beziehungen  unterhält. 

Zum  engeren  Geschäftsbereich  des  Betriebsdirektors  gehören  das  Betriebsbüreau 
(Fahrplan-  und  Personalangelegenheiten),  das  Zentralbüreau  und  die  Büreans  für  die 
Vertheilung  der  Betriebsmittel,  sowie  die  Transportkontrole  und  das  Abrechnungs- 
büreau.  Das  Kontrol-  und  Abrechnungsverfahren  der  Eisenbahn-  und  der  Dampf- 
schiffsgesellschaften wird  hierdurch  nicht  berührt. 

Der  Betriebsdirektor  setzt  die  allgemeinen  Fahrpläne  für  die  in  den  Bereich  der 
Mobilmachung  gezogenen  Eisenbahn-  und  Dampferlinien  fest  und  bestimmt  den 
Umfang  des  zulässigen  Privatverkehrs.  Für  bedeutende  Transporte  erhält  derselbe 
von  dem  Chef  des  Transportdienstes  oder  dem  ersten  Etappenkommandanten  die 
Marsch-  und  Transportverzeichnisse, nach  welchen  seinerseits  die  graphischen  Fahrpläne, 
die  Anordnungen  für  den  Transport  und  die  Vertheilung  der  Betriebsmittel  u.  s.  w. 
aufgestellt  und  den  Vorstehern  der  betheiligten  Betriebsabtheilungen  zugestellt 
werden.  —  Dem  Chef  des  Transportdienstes  hat  derselbe  täglich  über  den  Ge- 
schäftsgang, den  Verkehr  und  die  Aufstellung  der  Betriebsmittel  zu  berichten. 

Der  Baudirektor  ist  dem  Chef  des  Transportdienstes  unmittelbar  unterstellt. 
Er  leitet  die  Arbeiten  für  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  in  Anspruch  genommenen 
Linien,  für  welche  Zwecke  ihm  die  geeignete  Zahl  von  Abtheilungen  der  Ingenieur- 
truppen und  von  Eisenbahnarbeitern  zur  Verfügung  stehen.  Die  Zerstörung  von 
Bauwerken  auf  den  Eisenbahnen  erfolgt  nach  Anordnung  des  Armeekommandanten 
oder  des  Kommandanten  des  Ingenieurkorps.  Der  Sitz  des  Baupersonals  ist,  soweit 
nicht  die  auszuführenden  Arbeiten  dessen  Anwesenheit  an  anderer  Stelle  erheischen, 
beim  Hauptquartier  oder  am  Aufenthaltsorte  des  Chefs  des  Transportdienstes. 

Die  sechs  Vorsteher  der  Betriebsabtheilungen,  in  welche  das  Netz  der 
schweizerischen  Eisenbahnen  eingetheilt  ist,  sind  dem  Betriebsdirektor  unmittelbar 
unterstellt  und  leiten  den  Betrieb  auf  den  Linien  ihrer  Abtheilung  vermittelst  des 
schon  in  Friedenszeit  vorhandenen  Personals  und  Betriebsmaterials. 
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Zu  ihren  besonderen  Obliegenheiten  gehört  die  Ausfuhrung  der  Militärtransporte 
nach  den  vom  Betriebsdirektor  gegebenen  Fahrplänen  und  Vorschriften,  von  welchen 
nur  abgewichen  werden  darf,  wenn  die  Sicherheit  des  Betriebes  es  erfordert  oder  von 
dem  schweizerischen  Militärdepartement  ein  besonderer  Zug  verlangt  wird;  ferner 
die  Beseitigung  der  Hindernisse,  welche  den  regelinäfsigen  Betrieb  stören  wurden, 
wie  die  Vorkehrungen  zur  Vermeidung  jeder  Unterbrechung;  die  Anordnungen  zur 
Wiederherstellung  der  Betriebsmittel  und  die  innere  Ausstattung  der  Wagen  der 
Lazarethzuge;  die  Ausfuhrung  der  Bestimmungen  bezüglich  der  Ansammlung  von 
Betriebsmitteln  und  der  Räumung  bestimmter  Linien;  endlich  die  nöthigen  Ver- 
öffentlichungen Uber  jede  vorübergehende  oder  endgültige  Einstellung  des  Verkehrs, 
über  Aenderungen  der  Fahrpläne  und  Beschränkungen  des  Güterverkehrs,  sowie  die 
Vorschriften  über  die  Anlage  der  Rampen  und  der  unbedingt  nöthigen  Magazine. 

Belgien.  Koni  gl.  Verordnung  vom  13.  April  1887,  betr.  die  Regelung 
des  Eisenbahntransportdieiistes  und  des  Post-  und  Telegrapheu- 
dieustes  für  Kriegszwecke. 

Entnommen  aus  dem  Bulletin  du  ministere  des  travaux  publics.  Paris. 
Juli  18S7.   S.  ü.r>  ff. 

Eine  ständige  gemischte  Kommission  (commission  civile  et  militaire  des  trans- 
ports)  wird  mit  den  Vorbereitungen  zur  Benutzung  der  öffentlichen  Wege  für  mili- 
tärische Zwecke,  insbesondere  zur  Regelung  der  Militärtransporte  auf  den  Eisen- 
bahnen beauftragt.  Zu  dieser  Kommission  gehören  unter  dem  Vorsitz  des  Chefs  des 
Generalstabes  von  den  Zivilbehördeu:  der  Direktor  der  Abtheilung  für  Eisenbahnbau, 
der  Betriebsdirektor  der  Staatseisenbahneu,  ein  Oberingenieur  der  maschinentech- 
uisihen  Abtheilung,  der  Vorsteher  derjenigen  Abtheilung  des  Eisenbahnministeriums, 
weither  die  Anordnung  der  Militärzüge  für  den  Mobilmachungsfall  obliegt,  ferner 
von  den  Militärbehörden:  ein  Vertreter  der  Direktion  des  Generalstabes,  der 
Direktor  und  der  Unterdirektor  der  Abtheilung  für  militärische  Bewegungen  im 
Kriegsministerium,  ein  Vertreter  der  Ingenieurinspektion,  sowie  der  Vorsteher  des 
Mobilmachungsbüreaus  im  Kriegsministerium  als  Schriftführer.  —  Die  Einberufung 
der  Kommission  erfolgt  durch  den  Kriegsminister,  so  oft  dieser  es  für  angezeigt 
erachtet. 

Alle  Entwürfe  für  die  Anlage  neuer  Strassen  und  Eisenbahnen  (einschl.  Neben- 
bahnen), für  Brückenbauten,  für  die  Herstellung  schiffbarer  Kanäle  oder  Aenderung 
von  Flufsläufen  u.  s.  w.  unterliegen  dem  Gutachten  der  Kommission  vom  Standpunkte 
der  Landesverteidigung,  nötigenfalls  einer  eingehenden  Prüfung  durch  den  Chef 
der  Ingenieurinspektiou. 

Bei  Privatbahnen  ist  vor  Ertheilung  der  Genehmigung  zum  Betriebe  einer 
Eisenbahn  oder  Eisenbahnstrecke  oder  vor  Erneuerung  einer  Konzession  der  Kom- 
mission das  Bediugnifsheft  zu  unterbreiten. 

Für  die  Benutzung  der  Eisenbahnen  insbesondere  gelten  nachstehende  Be- 
stimmungen: 

Die  gesammte  Eisenbahnbeförderung  für  Mobilmachungszwecke  wird  in 
Friedenszeiten  vorbereitet.  Eine  besondere  Instruktion  regelt  die  Einrichtung  der 
Züge  und  Fahrpläne  nach  den  Beschlüssen  der  Mobilmachungskommission  von  187t  . 
Abänderungen  dieser  Instruktion  erfolgen  durch  eine  aus  der  Eisenbahn-  und  der 
Militärverwaltung  gebildete  Unterkommissiou.  Zu  dieser  gehören:  der  Betriebsdirektor 
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der  Staatsbahnen,  der  Vorsteher  derjenigen  Eisenbahnabtheilung,  welcher  die  Einrich- 
tung des  Zugdienstes  für  die  Mobilmachung  obliegt,  ferner  der  Direktor  und  der 
Unterdirektor  der  Abtheilung  für  militärische  Bewegungen  und  der  Vorsteher  des 
Mobilmachungsbureaus  im  Kriegsministerium. 

Sobald  die  Mobilmachung  in  Aussicht  steht,  hat  die  Unterkommission  den  Druck 
und  die  Vertheilnng  der  Militärfahrpläne  zu  veranlassen.  Die  Beförderungen  für  die 
Mobilmachung  gelten  stets  als  dringend  nach  Mafsgabe  des  Artikels  des  Reglements 
über  die  Beförderung  der  Truppen.  Der  Gang  der  Züge,  welche  zur  Beförderung 
der  einberufenen  Milizen  oder  zur  planmäfslgen  Vereinigung  der  Garnisonen  nöthig 
sind,  darf  durch  die  Beförderung  der  Züge  des  öffentlichen  Verkehrs  weder  geändert 
noch  aufgehalten  werden.  Nöthigenfalls  wird  der  öffentliche  Verkehrsdienst  gänzlich 
eingestellt,  um  die  Regelmäfsigkcit  der  Militärtransporte  zu  sichern. 

Für  den  Feldeisenbahndien st  wird  mit  dem  zweiten  Mohilmachungstagc 
dem  grofsen  Hauptquartier  der  Feldarmee  ein  höherer  Beamter  der  Eisenbahnverwal- 
tung zugetheilt,  welcher  als  „directeur  des  chemins  de  fer  ä  l'annee  en  campagne - 
dem  Höchstkommandirenden  der  Annee  unmittelbar  unterstellt  worden  ist. 

Demselben  obliegt  die  Fürsorge  für  die  mittels  der  Eisenbahn  auszuführenden 
Truppenbewegungen,  die  Durchführung  der  Proviant-,  Munitions-.  Materialzüge  u.  s.  w. 
für  die  Feldarmee  sowie  die  Einrichtung  etwaiger  Lazarethzüge  für  den  Transport 
Verwundeter.  Behufs  Erfüllung  seiner  Aufgaben  ist  diesem  Beamten  ein  weitgehendes 
Verfügungs recht  über  Personal-  und  Betriebsmaterial  der  Staats-  und  der  Privat- 
eisenbahnen verliehen.  Alle  Transporte  für  die  Feldeisenbahn  sind  dringliche  im 
Sinne  der  Artikel  l>  und  7  des  Reglements  über  die  Trnppenbeförderung  auf  den 
Eisenbahnen.  Der  Direktor  der  Feldeisenbahnen  kann  im  Nothfalle  den  allgemeinen 
Verkehr  einstellen  lassen. 

Dem  Direktor,  welcher  mit  dem  Eisenbahnminister  und  dem  Hauptkommando 
der  Armee  im  Schriftwechsel  steht,  sind  unterstellt  ein  inge*nieur  des  voies  et 
travaux,  ein  ingdnieur  de  la  traction  et  du  materiel,  ein  Betriebsinspektor,  sowie  ein 
Büreau Vorsteher  und  drei  Beamte. 

Die  Privatbahnen  müssen  die  Benutzung  ihrer  Strecken  und  Betriebsmittel  ge- 
statten; nöthigenfalls  tritt  die  Militärbehörde  an  die  Stelle  der  Privatdirektionen  und 
übernimmt  den  Betrieb  der  nöthigen  Linien,  das  Dienstpersonal  der  letzteren t  tritt 
damit  unter  den  Befehl  des  Direktors  der  Feldeisenbahnen. 

Die  Beförderung  der  nicht  der  Feldarmee  angehörenden  Truppen,  sowie  die 
Transporte  zur  Verproviantirung  der  Festungen  u.  s.  w.  werden  gleichfalls  auf  Er- 
fordern des  Kriegsministers  durch  den  Direktor  der  Feldeisenbahnen  geregelt.  In- 
dessen können  eilige  Transporte  durch  die  Territorial-Militärbehörde  unmittelbar  an- 
geordnet werden. 

Im  Falle  einer  Mobilmachung  hat  sich  der  Direktor  der  Feldeisenbahnen  (sowie 
die  Chefs  des  Feldpostdienstes  und  des  Telegraphenpersonals)  am  ersten  Tage  dem 
Kriegaminister  zur  Verfügung  zu  stellen.  Die  durch  besonderen  schriftlichen  Auftrag 
des  Kriegsministers  für  die  Feldarmee  berufenen  Zivilbeamten  haben  am  dritten 
Mobilmachungstage  diesen  Dienst  anzutreten.*) 

*)  Der  übrige  Theil  dieser  Verordnung  beschäftigt  sich  mit  Regelung  des  Post- 
und  Telegraphendiestes  im  Falle  der  Mobilmachung. 
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Frankreich.  Verordnung  desPräsidenten  der  Republik  vom  29.  Oktober  1887 
betreffend  den  Berathendeu  Eisenbahnausschufs.*) 

Veröffentlicht   im   Journal    officiel    de   la   Republique  Francaise  vom 
:!<•.  Oktober  1RS7.  S.  4S02. 

Art.  l.  Die  Zalil  der  durch  Verordnung  eruauuteu  Mitglieder  des  Berathendeu 
Eisenbabnausschufses  wird  von  ;»2  auf  3ö  erhöht. 
Die  4  neuen  Mitglieder  sind: 
Ein  Vertreter  des  Finanzministers, 
Ein  Vertreter  des  Ministers  für  Handel  uud  Gewerbe. 
Der  Präsident  des  Handelsgerichts  der  Seine. 
Ein  Vertreter  der  Syndikatskammern.**) 

Art  2.  Ein  in  der  Eisenhahndirektion  beschäftigter  Ingenieur  en  chef  der 
Brücken-  und  Strafsenbaubehürdc  wird  mit  berathender  Stimme  zum  Ausschufs 
zugelassen.   Dieser  Beamte  wird  durch  den  Minister  ernannt, 

Art.  :;.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  wird  mit  Ausführung  dieser 
Verordnung  beauftragt. 


Italien.   Verordnung  vom  5.  Novbr.  1887,  betr.  die  Verspätungen  der 
Eisenbahnzüge. 

Veröffentlicht  in  der  Gazzetta  Ufficialc  vom  12.  Novbr.  1887. 

Ein  aus  ;*>  Mitgliedern  bestehender  Ausschufs  wird  mit  der  Aufgabe  betraut, 
zu  untersuchen,  worin  die  Ursachen  für  die  Zugverspätungen  zu  suchen  sind,  und 
Mittel  zur  Beseitigung  der  letzteren  vorzuschlagen.  Zu  Mitgliedern  des  Ausschusses 
sind  ernannt:  ein  Staatsrath  als  Vorsitzender,  der  Direktor  des  Königl.  italienischen 
Industriemuseums,  ein  Abtheilungsvorstand  des  Oberen  Rathes  (consiglio  superiore> 
für  die  öffentlichen  Arbeiten,  ein  Oberstlieutenant  vom  Generalstabe  und  ein  Ober- 
inspektor der  Eisenbahnen. 


Kassian (1.   Verordnung  vom  14.  September  1887,  betreffend  die  Liefer- 
fristen für  die  auf  Eisenbahnen  beförderten  Güter. 

Veröffentlicht   im   amtlichen  Theile  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  1887, 
No.  42.  S.  702. 

Mit  Bezug  auf  Art.  53  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes  vom 
12.  Juni  1885***)  werden  Vorschriften  über  die  für  die  Güterbeförderung  auf  Eisen- 
bahnen einzuhaltenden  Lieferfristen  erlassen,  welche  die  folgenden  Ansätze  nicht 
überschreiten  sollen: 

a)  für  Frachtgüter. 
2  Tage  für  die  Abfertigung  des  Gutes. 

1  Tag  für  je  120  Werst  der  von  [dem  Gute  zu  durchlaufenden  ganzen  Strecke 
wobei  angefangene  120  Werst  für  voll  gerechnet  werden, 

1  Tag  für  den  Uebergang  des  Gutes  von  einer  Eisenbahn  auf  eine  andere; 

*)  Vgl.  Arohiv  18*7.  S.  870. 

**)  Die  Syndikatskammern  (chambres  syndicales)  sind  freie  wirtschaftliche 
Vereinigungen. 

***)  Vergl.  Archiv  I8sr,  S.  ff. 
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b)  für  Eilgüter. . 
1  Tag  für  die  Abfertigung. 

1  Tag  für  je  2.r>0  Werst  der  ganzen  von  dem  Gute  zurückzulegenden  Strecke, 
wobei  angefangene  2'>()  Werst  für  voll  gerechnet  werden. 

Wenn  nach  dieser  Berechnung  die  Lieferzeit  für  das  Gut  (Eil-  oder  Frachtgut) 
auf  einen  Festtag  fällt,  an  welchem  nach  Art.  43  des  Eisenbahngesetzes  die  Be- 
stimmungsstation kein  Gut  auszuliefern  braucht,  so  wird  die  Lieferfrist  als  mit  dem 
nächstfolgenden  Geschäftslage  ablaufend  angesehen. 

Eine  Abänderung  der  vorbezeichneten  Lieferfristen  kann  mit  Genehmigung  des 
Eisenbahnrathes  eintreten,  wenn  dies  in  Folge  besonderer  örtlicher  Verhältnisse  der 
einen  oder  andern  an  der  Beförderung  betheiligten  Eisenbahn  nothwendig  wird. 

Der  Lauf  der  Lieferfristen  ruht:  a)  für  die  Dauer  der  Ausübuug  steneramt- 
licher  oder  polizeilicher  Handlungen;  b)  für  die  Dauer  einer  Betriebsstörung,  wenn 
der  Antritt  oder  die  Fortsetzung  der  Bahnbeförderung  in  Folge  eines  Zugunfalls, 
einer  Beschädigung  der  Bahn  oder  eines  Bauwerkes,  wegen  Schneeanhäufung,  atmo- 
sphärischer Ereignisse,  wegen  übermäfsiger  Anhäufung  beladener  Wagen  oder  wegen 
anderer  Ursachen  zeitweilig  verhindert  wird,  sofern  keiner  der  bei  der  Beförderung 
betheiligten  Bahnen  ein  Verschulden  zur  Last  fällt;  c)  wenn  unter  besonderen 
Umständen  das  Aufhören  oder  die  Verlangsamung  der  Beförderung  durch  den  Minister 
der  Verkehrsanstalten  angeordnet  wird.  Durch  Anhäufung  beladener  Wagen  wird 
die  Lieferfrist  indessen  nur  in  dem  Falle  unterbrochen,  wenn  die  Zahl  der  mit  Lokal- 
gütern beladenen  Wagen  zusammen  mit  der  Zahl  der  im  direkten  Verkehr  von  anderen 
Bahnen  empfangenen  mindestens  zweimal  so  grofs  ist,  als  die  vom  Minister  der 
Verkelirsanstalten  festgesetzte  Zahl  der  Wagen,  welche  die  betreffende  Bahn  nach 
Verhältnifs  ihrer  Betriebsmittel  an  einem  Tage  abzufertigen  im  Stande  sein  mufs. 

Jede  Unterbrechung  der  Lieferfristen  mufs  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
durch  Aushang  in  Wartesälen  u.  s.  w.  alsbald  bekannt  gemacht  werden.  Bezüglich 
derVertheiluug  der  Lieferzeiten  unter  die  bei  der  Beförderung  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen gelten,  wenn  nicht  besondere  Abkommen  derselben  unter  einander 
getroffen  sind,  nachstehende  Bestimmungen:  Die  Beförderungszeit  wird  auf  die 
durchfahrenen  Bahnen  nach  Verhältnifs  der  Tariflängen  vertheilt,  die  Abfertigungs- 
frist und  die  für  den  Uebergang  des  Gutes  von  einer  Bahn  zur  andern  gewährte 
Frist  werden  je  zur  Hälfte  gerechnet,  die  erstere  für  die  Anfangs-  und  die  Be- 
stimmungsbahn und  die  letztere  für  die  abgebende  und  die  übernehmende  Bahn. 
Auf  Güter,  welche  nach  dem  allgemeinen  Eisenbahngesetz  auf  Grund  besonderer 
Tarifbestimmuugen  befördert  werden  (Art.  KW),  finden  die  vorstehenden  Lieferfrist- 
Vorschriften  keine  Anwendung.  - 


Verordnung  vom  18.  September  1S87,  betreffend  die  Ausfuhrtarife 
der  Eisenbahnen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschr,  d.  Min.  d.  Verk*-Anst.  1887 
No.  38  S. 

Den  Staats-  und  Privateisenbahnverwaltungen  wird  untersagt,  Ermäfsigungen 
der  bestehenden  Tarife  für  Güter,  welche  aus  dem  Innern  Rufslands  nach  den  Häfen 
oder  den  an  der  Landesgrenze  gelegenen  Eisenbahnstationen  befördert  werden,  ohne 
besondere  Genehmigung  'des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  eintreten  zu  lassen. 
Sollen  neue  Tarife  für  solche  Güter  eingeführt  werden,  so  sind  dieselben  zur  Ge- 
nehmigung vorzulegen.  —   
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Kaiserlicher  Erlafs  vom  29.  September  1887,  betr.  die  Ver- 
minderung des  Betriebskapitals  der  Koslow-Woroneseh-Rostow- 
Eisenbahngesellschaft. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  d.  Min.  d.  V.  1*87 

No.  4(i  S.  s:.2. 

Das  Betriebskapital  der  genannten  Gesellschaft  wird  auf  IX  OOTO  Rbl.  (linoRbl. 
für  ilie  Werst  Bahnlänge)  herabgemindert.  Von  dem  dadurch  frei  werdenden  Kapital.' 
sollen  verwendet  werden :  2.'7  74(1  Rbl.  zur  Zahlung  von  Zollgebühren  an  di»* 
Regierung  für  vom  Ausland  bezogene  Eisenbahnbedarfsgegenstftnde  und  2.'!4  140  Rbl. 
zur  Deckung  der  Kosten,  welche  durch  die  in  den  Jahren  ls7D  1382  auf  Verlangen 
des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  ausgeführten  Erglinzungsbauten  und  Be- 
schaffungen entstanden  sind.  Der  hiernach  noch  verbleibende  Rest  des  frei  werdenden 
Kapitals  ist  zum  Reservefonds  zu  nehmen. 

(Die  russische  Regierung  hat  für  das  Obligationenkapital,  sowie  für  einen  Theil 
des  Aktienkapitals  der  Koslow-Woronesch-Rostow-Eisenbahngesellsehaft,  deren  Netz 
7^>  Werst  Bahnen  umfafst,  Zinsbürgschaft  übernommen.  Am  |1.  Januar  188".  war 
nach  der  amtlichen  russischen  Statistik  die  Schuld  der  Gesellschaft  für  Zinsen, 
welche  die  Regierung  gezahlt,  sowie  für  geleistete  Vorschüsse  u.  s.  w.  auf  den  Betrag 
von  47  U2o  :so8  Kreditrbl.  angewachsen.  Nach  den  Konzessionsbedingungen  hat  die 
Regierung  vom  November         ab  das  Recht,  die  Bahn  anzukaufen.)  # 

Verordnung  vom  23.  Oktober  18H7,M>etr.  die  zollamtliche  Behandlung 
der  auf  Eisenbahnen  beförderten  Güter. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  V.  1337 
No.  44  S.  780—342. 

An  Stelle  der  seit  dem  2.  September  18G7  bestehenden  Vorschriften  über  die 
zollamtliche  Behandlung  der  mit  der  Eisenbahn  beförderten  Güter  werden  neue 
T, Provisorische  Vorschriften  für  die  Beförderung  von  Gütern,  welche  der  Zoll- 
behandlung unterliegen,  auf  Kisenbahnen"  zur  Nachachtnng  bekannt  gemacht. 

Erlafs.  betr.  den  Ankauf  der  Kjaschk-Morschansker  Eisenhahn,  (in 
die  Gesetzsammlung  eingetragen  am  27.  Oktober  1887). 
Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  V.  1^7 
No.  44  S.  77!). 

Ilie  Rjaschk-Morschansker-Eisenbahn  soll  vom  1.  Januar  1SS3  ab  in  Staats- 
verwaltung übernommen  werden.  Der  den  Aktionären  zu  gewährende  in  'prozentigen 
Staatspapieren  zu  zahlende  Kaufpreis  wird  noch  festgestellt  und  zwar  binnen  einem 
Jahre,  nachdem  der  Betriebsbericht  für  das  letzte  Jahr  vor  der  rebernahmc  der  Bahn 
in  Staatsverwaltung  von  der  Generalversammlung  genehmigt  und  der  Regierung 
übergeben  sein  wird. 

(Die  Rjaschk-Morschansker-Eisenbahn  hat  nach  der  amtlichen  russischen  Eisen- 
bahnstatistik für  das  Jahr  I8s4  eine  Länge  von  l:>2  Werst.  Nach  der  für  den  Bau 
und  Betrieb  dieser  Bahn  am  28.  November  13ö7auf  die  Dauer  von  8'»  Jahren  ertheilten 
Konzession  war  die  Regierung  vom  14.  Oktober  188ö  ab  zum  Ankauf  der  Bahn 
berechtigt.   Das  Kapital  der  Gesellschaft  bestand  aus  2  072"<O  Rbl.  in  Aktien  und 
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51W2040  Rbl.  in  Obligationen.  Sowohl  für  da«  Aktien-,  als  das  Obligationenkapital 
hatte  die  Regierung  Zinsbürgschaft  übernommen.  Am  ].  Januar  1S8'>  schuldete  die 
Gesellschaft  der  Regierung  für  Zinsvorschüsse  und  Darlehen  !)<-2f>144  Rbl.) 


Uruguay.  Gesetz,  betr.  die  Anlage  von  Eisenbahnen  vom  22.'27.  August 
1884. 

Das  Oesetz  enthält  38  Artikel,  in  welchen  die  zur  Zeit  seines  Erlasses  bereit« 
in  Betrieb  und  im  Bau  stehenden  Eisenbahnen  in  Verbindung  mit  ihren  geplanten 
Fortsetzangen  und  Anschlüssen,  sowie  die  fernerhin  zunächst  in  Angriff  zu  nehmenden 
Eisenbahnlinien  aufgezählt  und  die  für  Anlage  von  Eisenbahnen  in  Zukunft  geltenden 
Bedingungen  aufgestellt  werden.  Die  wesentlichsten  dieser  Bedingungen  sind:  Spur- 
weite von  l.u  m,  höchste  Steigung  12"  0?  kleinster  Krümmungshalbmesser  400  m  (Art.  2). 
Die  Gesellschaften  müssen  den  Anschlufs  anderer  Bahnen  gestatten  (Art.  5  bis  10). 
Nach  Ablauf  einer  Betriebszeit  von  2'»  Jahren  hat  der  Staat  das  Recht,  die  Eisen- 
bahnen zu  enteignen.  Der  Kaufpreis  ist  der  Werth  zur  Zeit  der  Enteignung  mit 
einem  Zuschlag  von  20%  (Art,  11).  Die  Regierung  gewährt  eine  Zinsbürgschaft 
von  7",0  des  Anlagekapitals,  welches  aber  höchstens  '000  Lstr.  für  das  Kilometer  be- 
tragen darf  (Art.  12.  Art.  22.  Zif.  1).  Die  Zinsbürgschaft  tritt  in  Kraft  bei  Voll- 
endung von  je  ."o  km  einer  Bahn  (Art.  13).  Uehersteigen  die  reinen  Einnahmen  8°/„ 
de*  Anlagekapitals,  so  sind  die  Zinszuschüsse  ohne  Zinsen  zurückzuerstatten  (Art  17). 
Von  der  Pflicht  der  Rückerstattung  können  sich  die  Gesellschaften  befreien,  wenn  sie 
bei  einem  Reingewinn  unter  4%  auf  die  Zinsbürgschaft  verzichten  (Art.  10).  Die 
Regierung  hat  das  Recht,  die  Rechnungen  der  Bahnen  zu  prüfen  (Art.  20.  21).  Die 
Ertheilung  der  Konzession  erfolgt  im  Wege  der  öffentlichen  Verdingung.  Die  Kon- 
zession verfällt,  wenn  die  wichtigeren  Bedingungen,  unter  denen  sie  ertheilt  ist. 
uicht  erfüllt  werden  (Art.  22— :iO).  Sobald  der  Reingewinn  einer  Bahn  mehr  als  12°  „ 
des  aufgewendeten  Kapitals  beträgt,  ist  die  Regierung  berechtigt,  bei  Festsetzung 
der  Tarife  mitzuwirken  und  dieselben  nach  Anhörung  der  Oesellschaft  herabzusetzen 
(Art.  31).  Sowohl  die  private,  als  die  amtliche  Korrespondenz  ist  unentgeltlich  zu 
befördern.  Unentgeltlich  ist  ferner  die  Benutzung  des  Telegraphen  für  amtliche  De- 
peschen, die  Beförderung  der  zur  Aufsicht  und  Kontrole  der  Bahn  von  der  Regierung 
bestellten  Ingenieure  und  Beamten,  ebenso  wie  die  der  Gerichtspersonen,  welche  zur 
Untersuchung  von  Vergehen  auf  einer  Station  oder  in  einem  Zuge  oder  zur  Fest- 
stellung von  auf  dem  Bahnkörper  vorgekommenen  Unfällen  die  Bahnzüge  in  Aus- 
übung ihres  Dienstes  ^benutzen.  Die  Beförderung  von  Polizeibeamten,  sowie  von 
Material,  welches  der  Regierung  gehört,  hat  zu  der  Hälfte  des  von  Privaten  zu 
zahlenden  Preises  zu  erfolgen  (Art,  :i2).  Die  Eisenbahnbeamten  sind  frei  vom  Militär- 
dienste. Zur  Hälfte  müssen  sie  aus  Eingeborenen  bestehen  (Art.  33).  Die  Eisen- 
bahnen geniefsen  Steuerfreiheit  und  Zollfreiheit  für  die  Baumaterialien  (Art.  34),  es 
steht  ihnen  das  Recht  zu,  den  zur  Anlage  erforderlichen  Grund  und  Boden  im  Wege 
der  Enteignung  zu  erwerben  (Art.  35).  Die  Garantien  und  Privilegien,  welche  das 
Gesetz  gewährt,  dauern  M)  Jahre,  vom  Tage  der  Konzessionsertheilung  ab  gerechnet 
(Art.  36). 

Das  vorstehende  Oesetz  ist  bisher  für  Entwicklung  des  Eisenbahnbaues  in 
Uruguay  (vergl.  die  Notiz  S.  89)  praktisch  von  geringer  Bedeutung  gewesen. 
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Japan.  Kaiserliche  Ordre  No.  12  vom  17.  Mai  1887.  Gesetz,  be- 
treffend die  aus  Privat mitteln  herzustellenden  Eisenbahnen. 

Artikel  1.  Derjenige,  welcher  zum  Zwecke  der  Beförderung  von  Reisenden 
und  Fracht  eine  Eisenbahn  zu  hauen  beabsichtigt,  soll,  mit  mehr  als  fünf  Begründern 
vereinigt,  ein  Gesuch  um  Erlaubnifs  zur  Errichtung  einer  Eisenbahngesellschaft  nebst 
genauem  Nachweis  über  das  Unternehmen  durch  die  Lokalbehörde  des  zukünftigen 
Sitzes  der  Gesellschaft  der  Regierung  einreichen.  Auf  Pferdeeisenbahnen  hat  dieses 
Gesetz  keine  Anwendung. 

Art.  L\    Der  beigefügte  Nachweis  inufs  Folgendes  enthalten: 

1.  Namen  und  Sitz  der  Gesellschaft; 

2.  Namen  der  Endpunkte  und  der  Route  der  Bahnen  (mit  Plan); 

::.  Höhe  des  ganzen  Kapitals,  Zahl  der  Aktien  und  Höhe  der  einzelnen  Aktie; 

4.  Kosten  der  Eisenbahnanlage  und  Anschlag  über  die  Einnahmen  und  Aus- 
gaben des  Eisenbahnbetriebs; 

5.  Namen   und  Wohnort  der  Begründer.  Zahl  der  von  den  Begründern  zu 
übernehmenden  Aktien. 

Die  Zahl  der  Aktien,  welche  von  den  sämmtliehen  Begründern  über- 
nommen werden,  mufs  1  s  des  gesammten  Aktienkapitals  überschreiten. 

Art.  Ii.  Die  Regierung  wird,  falls  dieselbe  das  Unternehmen  im  Allgemeinen 
für  nützlich  hält,  nach  Kenutnifsnahme  des  in  Art.  1  erwähnten  Gesuchs  und  des 
daselbst  geforderten  Nachweises  eine  vorläufige  Erlaubnifs  ertheilen  und  der  Lokal- 
behörde des  Ortes,  au  welchem  die  Gesellschaft  ihren  geschäftlichen  Wohnsitz  zu 
nehmen  beabsichtigt,  Auftrag  geben,  von  derselben  einen  Plan  der  Bahnen,  eine  Schrift, 
enthaltend  Art  und  Weise  der  Arbeiten,  Kostenanschlag  über  die  Arbeiten,  sowie  die 
Statuten  der  Gesellschaft  der  Regierung  einzureichen. 

Das  Gesuch  wird  zurückgewiesen,  falls  die  zu  erbauende  Eisenbahn  etwa 
bereits  vorhandenen  sich  schädlich  erweisen  sollte  oder  lokale  oder  andere  Hindernisse 
der  Anlage  der  Eisenbahn  entgegenstehen. 

Art.  4.  Die  Regierung  wird,  falls  dieselbe  nach  Kenntuifsnahme  des  im  vorigen 
Artikel  aufgeführten  Planes  und  Schriftstückes  es  für  passend  hält,  durch  Aller- 
höchste Genehmigung  die  Erlaubnifs  zur  Errichtung  der  Gesellschaft  und  Anlage 
der  Eisenbahn  ertheilen. 

Art.  '.  Die  Begründer  sind  nicht  berechtigt,  bevor  sie  im  Besitz  der  oben 
genannten  Erlaubnifs  sind,  Namens  der  Gesellschaft  Aktien  aufzunehmen  und  die 
Arbeiten  des  Eisenbahubaus  anzufangen. 

Art.  ö.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet],  binnen  drei  Monaten,  vom  Tage  der 
Ertheilung  der  Erlaubnifs  au  gerechnet,  die  Arbeiten  anzufangen  und  während  der 
in  der  Erlaubnifs  bedungenen  Frist  zu  vollenden.  Falls  die  Arbeiten,  in  Folge 
äusserer  Verhältnisse,  in  der  bedungenen  Frist  nicht  fertig  sind,  soll  die  Gesell- 
schaft spätestens  zwei  Monate  vor  Ablauf  der  Frist  die  Regierung  um  Verlängerung 
der  Zeit  der  Arbeiten  durch  die  Lokalbehörde  des  Sitzes  der  Gesellschaft  bitten. 
Jedoch  darf  die  Zeit  der  Verlängerung  die  Hälfte  der  anfangs  bestimmten  Frist  nicht 
überschreiten. 

Art.  7.   Die  Geleise  sollen  in  der  Regel  drei  Fufs  und  sechs  Zoll  breit  sein. 
Art.  8.   Der  nachstehend  bezeichnete  Grund  und  Boden  wird  als  zur  Eisenbahn 
gehörig  bestimmt: 

1.  das  Grundstück  auf  beiden  Seiten  der  Bahnen:  Die  Breite  wird  bestimmt 
je  nachdem  der  Damm  aufgeführt  ist  und  die  Brücken  hergestellt  worden  sind. 
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2.  Bahnhof,  einschliefslich  des  Grundstücks  für  die  Wagen-  und  Güterschuppen. 

3.  Das  Grundstück  der  Wohnungen  der  Bahnhofmeister.  Wagenmeister,  Maschi- 
nisten und  der  Wärterhäuser. 

4.  Werkstätte  und  Magazine. 

Art.  Derjenige,  welcher  behufs  Anlage  der  Eisenbahn  die  bereits  vor- 
handenen Wege,  Brücken,  Rinnen,  Kanäle  und  Flüsse  umzuändern  oder  vorübergehend 
die  Richtung  derselben  zu  verändern  beabsichtigt,  mufs  die  Erlaubnifs  der  betreffenden 
Lokalbehörde  nachsuchen. 

Die  Kosten  fallen  der  Gesellschaft  zu  Lasten. 

Art,  10,  An  Stellen,  wo  die  Bahn  Wege  kreuzt,  sind  Uebergänge  zn  bauen, 
Schlagbäume  zu  errichten,  überhaupt,  um  den  Gefahren  vorzubeugen,  an  den  er- 
forderlichen Stellen  Zäune,  Gitter,  Thore,  Dämme  zu  bauen  oder  Wärter  aufzu- 
stellen. 

Art.  Ii.  Im  Fall  die  Arbeiten  der  ganzen  uder  eines  Theils  der  Balm  vollendet 
sind  und  die  Beförderung  von  Reisenden  und  (intern  beginnt,  mufs  dum  Chef  des 
Eisenbahnamtes  Mittheilung  davon  gemacht  werden. 

Art.  12.  Der  Chef  des  Eisenbahnamtes  ist  verpflichtet,  nachdem  in  Folge  der 
oben  genannten  Mittheilung,  Inspektoren  die  Brücken,  Geleise,  Wagen,  Gebäude  u.  s.  w. 
geprüft  und  für  brauchbar  erklärt  haben,  die  Eröffnung  zu  genehmigen.  Falls  die- 
selben für  ungeeignet  erklärt  werden,  wird  die  Gesellschaft  aufgefordert,  sie  umzu- 
ändern und  auszubessern.  In  diesem  Fall  wird  der  Bericht  der  Inspektoren  der 
Gesellschaft  vorgelegt,  Die  Gesellschaft  ist  nicht  berechtigt,  ehe  sie  im  Besitz  der 
eben  genannten  Erlaubnifs  ist,  den  Transport  zu  beginnen. 

Art.  13.  Der  Chef  des  Eisenbahnamtes  wird  sowohl  während  der  Legung  der 
Bahn,  als  auch  nach  Eröffnung  Inspektoren  entsenden,  um  die  Geleise,  Brücken, 
Wagen,  Gebäude,  sowie  die  Verhältnisse  der  Beförderung  zu  überwachen  und,  falls 
er  dieselben  für  gefährlich  hält,  der  Gesellschaft  Auftrag  geben,  Aenderung  zu  treffen. 

In  diesem  Fall  wird  der  Bericht  der  Inspektoren  der  Gesellschaft  vorgezeigt. 

Art,  14.  Die  in  Art.  12  und  l:;  erwähnten  Umänderungen  und  Ausbesserungen 
müssen  einer  neuen  Inspektion  unterzogen  werden. 

Art.  15,  Soweit  der  für  die  Eisenbahn  oder  das  in  Art,  <)  bezeichnete  Grund- 
stück erforderliche  Boden  Staatseigenthum  ist,  soll  es  für  einen  mäfsigen  Treis  ver- 
kauft werden  und  falls  dasselbe  im  Privateigentum  steht,  findet  der  Verkauf  nach 
den  Bestimmungen,  betreffend  Ankauf  von  Grundstücken  zum  .Staatsgebrauch  statt 
und  wird  darauf  der  Gesellschaft  überlassen. 

Falls  Gebäude  auf  dem  Grundstück  vorhanden  sind,  gelten  die  gleichen  Be- 
stimmungen. 

Art.  IG.  Wenn  das  zur  Anlage  einer  Eisenbahn  unter  den  bezeichneten 
Bestimmungen  erworbene  Grundstück  in  Folge  einer  Aufgabe  oder  Aenderung  des 
Projektes  nutzlos  geworden  ist,  kann  der  frühere  Besitzer  es  für  den  Verkaufspreis 
wieder  ankaufen. 

Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  dem  früheren  Besitzer  davon  Mittheilung  zu 
machen,  wenn  das  oben  genannte  Grundstück  verfügbar  geworden  ist.  Doch  verfällt 
das  Vorkaufsrecht  nach  drei  Monaten. 

Art.  17.  Die  Regierung  hat  das  Recht,  auf  dem  der  Eisenbahn  gehörigen 
Boden  neben  den  Geleisen  Telegraphendrähte  zu  legen.  Dagegen  ist  die  Gesellschaft 
ermächtigt,  an  den  Telegraphenstangen  die  für  die  Eisenbahn  erforderlichen  Drähte 
zu  befestigen.  Die  Kosten  für  die  Benutzung  der  Stangen  fallen  der  Gesellschaft 
zur  Last. 
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Art.  18.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  einen  Theil  des  Eisenbahngrund- 
stticks  und  Bahnhofs  unentgeltlich  dem  Post-  und  Telegraphendienst  zur  Verfügung 
zu  stellen. 

Wenn  der  Regierung  erforderlich  erscheint  ,  die  Gebäude  umzubauen  oder  das 
Eisenbahngrundstück  zu  erwerben,  fallen  die  betreffenden  Kosten  der  Regierung  zu 
Lasten. 

Art.  lf>.  Die  Beförderungsgebühren  für  Personen  und  Postsachen,  welche  im 
Postgesetz  (Erlafs  No.  r><>  vom  Jahre  1*82)  aufgeführt  sind .  werden  folgendermafsen 
zwischen  der  Gesellschaft  und  dem  Ministerium  des  Verkehrswesens  geregelt: 

1.  Raumgehalt  (Tragfähigkeit)  für  2n  Personen  für  1  Meile  nicht  über  l1',  Yen.*) 

2.  1  Waggon  (4  Tonnen)  für  1  Meile  nicht  über  f»  Yen. 

Wenn  das  Ministerium  des  Verkehrswesens  Kupees  bauen  oder  umbauen  läfst. 
fallen  die  Kosten  demselben  zu  Lasten. 

Art.  20.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  diejenigen  Beamten,  welche  im 
Dienst  oder  im  Interesse  der  Eisenbahn  reisen,  umsonst  fahren  zu  lassen.  Dies  gilt 
aber  nur  für  solche  Beamten,  welche  einen  Legitimationsschein  besitzen. 

Art.  21.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  sowohl  die  Kombattanten  als  die 
Nichtkombattanten  des  Militärs  und  der  Marine.  Polizeibeamte  oder  Militärpferde. 
Kanonen,  Gewehre,  Munition,  Proviant,  Kleidungsstücke  (für  Truppen),  Werkzeuge 
der  Pioniere,  Zelte  u.  s.  w.,  welche  dienstlich  transportirt  werden,  für  die  Hälfte  des 
Preises  zu  befördern. 

Dies  gilt  nur  für  Personen  und  Gegenstände,  welche  eine  Legitimation  be- 
sitzen. 

Art.  22.  Gefangene  und  Bewachungsmannschaften  werden  für  die  Hälfte  des 
Preises  befördert. 

Art.  23.  In  Kriegszeiten  oder  Unruhen  wird  der  Regierung  nach  dem  Gesetz 
über  Kriegsrequisition  die  Eisenbahn  zur  Verfügung  gestellt. 

Im  Frieden  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  auf  Befehl  der  betreffenden  Behörde, 
falls  ein  Transport  von  Truppen  erforderlich  wird,  die  Soldaten  unverzüglich  zu  be- 
fördern. 

Die  Transportkosten  richten  sich  nach  Art.  21.  k  • 

Art.  24.  Die  Gesellschaft  ist  nicht  berechtigt.  Verbesserungen  der  Wagen  oder 
andere  nützliche  Veränderungen  betreffend  den  Kriegstransport,  falls  diese  aus  mili- 
tärischen Gründen  oder  im  Interesse  der  Marine  für  nothwendig  erachtet  werden,  zu 
verweigern. 

Art.  2ö.  Der  Chef  des  Eisenbahnamtes  hat  das  Recht,  die  Gesellschaft  zu 
veranlassen,  dal's  sie  im  Interesse  des  Publikums  dasjenige,  was  für  die  Staatseisen- 
bahnen gilt,  gleichfalls  ausführe. 

Art.  2t>.  Die  Gesellschaft  ist  nicht  berechtigt,  zu  verhindern,  dafs  die  Regie- 
rung oder  diejenigen,  welche  von  der  Regierung  den  Auftrag  haben,  die  Bahn  weiter 
führen,  dafs  dieselbe  durch  eine  neue  Bahn  gekreuzt,  oder  diese  in  der  Nähe  der 
Privateisenbahn  angelegt  wird,  oder  über  die  Privatbahn  Wege,  Brücken  u.  s.  w.  gelegt 
werden. 

Art.  27.  Die  Bestimmungen,  welche  auf  die  Staatsbahnen  Anwendung  finden, 
gelten  auch  für  die  Privatbahnen. 

Art.  28.    Falls  die  Gesellschaft  die  Art  und  Weise  der  Arbeiten  oder  ihre 

*)  1  Yen  etwa  4  .//   Vergl.  Archiv  l*st;  S.  !>0. 
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Statuten  umzuändern  beabsichtigt,  bedarf  sie  der  durch  die  Lokalbehörde  des  Sitze» 
der  Hauptgesellschaft  einzuholenden  Genehmigung  der  Regierung. 

Art.  20.  Falls  die  Gesellschaft  die  Transportkosten  für  Reisende  und  Güter 
za  bestimmen  oder  umzuändern  beabsichtigt,  mufs  dieselbe  die  Genehmigung  des 
Chefs  des  Eisenbahnamtes  haben. 

Die  Transportkosten  für  Reisende  unterer  Klasse  dürfen  für  die  Meile  1',,  Yen 
nicht  übersteigen. 

Art.  30.  Sobald  der  Fahrplan  festgesetzt  ist  oder  eine  Veränderung  desselben 
getroffen  wird,  ist  dies  dem  Chef  des  Eisenbahnamtes  mitzutheilen. 

Art.  31.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  jedes  halbe  Jahr  dem  Chef  des 
Eisenbahnamtes  binnen  der  ersten  vierzig  Tage  Bericht  zu  erstatten. 

Art.  31?.  Die  Gesellschaft  hat  das  Recht,  auf  das  ganze  oder  einen  Theil  des 
Vermögens  Schulden  zu  machen. 

Die  Höhe  der  Schuld  darf  jedoch  die  Hälfte  des  in  Aktien  ausgegebenen  Kapitals 
nicht  übersteigen. 

Vor  der  Zahlung  der  in  jedem  Rechnungsjahre  für  Unterhaltung  der  Bahn  u.  s.  w. 
ru  verausgabenden  Beträge  und  der  Zinsen  für  die  Schulden  darf  der  Reingewinn 
unter  die  Aktionäre  nicht  vertheilt  werden. 

Art.  33.   Die  Rechnungen  der  Gesellschaft  werden  in  folgende  Theile  getheilt  -. 

1.  Neuanschaffungen  von  Betriebsmaterial, 

2.  Unterhaltung  des  Betriebsmaterials. 

Art.  34.  Der  Chef  des  Eisenbahnamtes  trifft  Anordnungen  über  Kosten  und 
Transport,  falls  die  betreffende  Privatbahn  die  Fortsetzung  einer  Staatsbahn  bildet. 
Er  übernimmt  als  letzte  Instanz  die  Entscheidung,  falls  mehrere  zusammenhängende 
Privatbahnen  sich  in  diesen  Punkten  nicht  einigen  können. 

Ajrt.  o.r.  Die  Regierung  hat  das  Recht,  fünfundzwanzig  Jahre  nach  dem  Tage 
der  Ertheilung  der  Konzession  (falls  nicht  eine  andere  Frist  festgesetzt  ist)  die 
Eisenbahn  sammt  dem  Betriebsmaterial  zu  kaufen. 

Art.  3<\  Falls  die  Regierung  die  Eisenbahn,  sowie  das  Betriebsmaterial  kauft, 
wird  der  Preis  der  Aktien  während  der  letzten  fünf  Jahre  ermittelt  und  als  Ankaufs- 
preis angenommen. 

Art.  37.  Die  Regierung  wird,  falls  die  Gesellschaft  in  drei  Monaten  die 
Arbeiten  zur  Anlage  der  Eisenbahn  noch  nicht  beginnt,  oder  in  der  festgesetzten 
Frist  dieselben  nicht  vollendet,  den  Erlaubnifsschein  zurückziehen. 

Art.  3^.  Die  Gesellschaft  ist,  falls  bei  Transport  von  Reisenden  und  Waaren, 
aus  Versehen,  Leichtsinn  oder  absichtlich  Schaden  entstanden  ist,  für  denselben 
haftbar. 

Art.  3! .  Wenn  ohne  den  in  Art.  :>  erwähnten  Erlaubnifsschein  die  Gesellschaft 
Aktien  ausstellt  und  mit  der  Anlage,  der  Bahn  beginnt,  ist  der  in  Art.  3  bezeichnete 
vorläufige  Erlaubnifsschein  zurückzunehmen. 

Der  Chef  des  Eisenbahnamtes  wird,  wenn  die  Gesellschaft,  ohne  die  in  Art.  12 
und  13  vorgedachten  Ausbesserungen  und  Umänderungen  auszuführen,  den  Betrieb 
fortsetzt,  die  während  der  Fortsetzung  des  Betriebes  erzielten  Einnahmen  einziehen. 

Art.  40.  Wenn  die  Gesellschaft  nach  Eröffnung  der  Eisenbahn  diesem  Gesetze 
und  den  Statuten  nicht  entspricht,  wird  die  Regierung  Beamte  für  die  Gesellschaft 
erwählen,  oder^  durch  das  Eisenbahnamt  den  Betrieb  fortsetzen  lassen. 

Auch  in  diesem  Falle  trägt  die  Gesellschaft  den  Vortheil  wie  den  Verlust. 

Art.  41.  Genauere  Vorschriften  werden  durch  eine  weitere  Kabinetsordre 
gegeben  werden.   
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Besprechungen. 

Seligman,  Edwin  R.  A.  Ph.  I).  School  of  politieal  seienee  Columbia 
College.  Kailway  Tariffs  and  the  Interstate  Commerce 
Law.    Boston,  New  York  and  Chicago  1887.   Ginn  &  Company 

Unter  vorstehendem  Titel  hat  der  Verfasser  zwei  Aufsätze  über  das 
Bundesgesetz  vom  4.  Februar  1887,  betr.  den  zwischenstaatlichen  Eisen- 
bahnverkehr in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in  einem  Sonder- 
abdruck erscheinen  lassen,  welche  er  zuerst  in  der  Politieal  Science  Quar- 
terly,  einer  vortheilhaft  bekannten  wissenschaftlichen  Zeitschrift  der  Ver- 
einigten Staaten,  veröffentlicht  hatte.  Beide  Aufsätze  beschäftigen  sich 
wesentlich  mit  den  zwei  vielfach  erörterten  und  angefeindeten  §§  4  und  5 
des  genannten  Gesetzes,  kurz  bezeichnet  als  short  haul  clause  und  anti- 
pooling  clause  und  enthaltend  ein  Verbot  der  Frachtdisparitäten  und  der 
Pools  (Eisenbahnkartelle).*)  Um  die  Bedeutung  des  Gesetzes  und  insbe- 
sondere dieser  beiden  Bestimmungen  klar  zu  stellen,  hat  der  Verfasser 
eingehende  Erörterungen  über  Selbstkosten  und  Tarifbildung,  über  die 
Differentialtarife  und  die  Konkurrenz  im  Eisenbahnwesen,  Kartelle  und 
Eisenbahnverbände  vorausgeschickt,  welche  sowohl  eine  gründliche  wissen- 
schaftliche Auffassung  als  eine  grofse  Belesenheit  nicht  nur  in  der  ameri- 
kanischen, sondern  auch  in  der  europäischen  Eisenbahnliteratur  darthun. 

Bezüglich  der  Bildung  der  Tarife  erkennt  er  im  Anschlufs  an  die 
Cohn 'sehen  Ausführungen  im  dritten  Band  der  englischen  Eisenbahnpolitik 
die  Festsetzung  der  Tarife  nach  der  Leistungsfähigkeit  als  richtig  an,  und 
spricht  sich  demgemäfs  für  die  Berechtigung  einer  Werthklassifikation  und 
der  differentiellen  Tarifbildung  aus.  Er  verkennt  aber  nicht  die  Möglichkeit 
und  das  thatsächliche  Vorhandensein  weitgehender  Mifsbräuche  bei  An- 
wendung dieser  Grundsätze  und  die  daraus  sich  ergebende  Notwendigkeit, 

*)  Uebcr  den  Wortlant  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  vergl.  Archiv  für 
Eisenbahnwesen  1887  S.  338  ff. 
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die  gleiche  Behandlung  Aller  durch  Staatsaufsicht  möglichst  zu  sichern, 
da  ein  Staatsbetrieb  der  Eisenbahnen  nach  Lage  der  Verhältnisse  in 
den  Vereinigten  Staaten  unmöglich  sei;  wobei  er  auch  die  deutsche  Ein- 
richtung der  Festsetzung  der  Tarife  unter  Mitwirkung  der  Eisenbahnräthe 
mit  hoher  Anerkennung  erwähnt.  In  dem  Gesetz  vom  4.  Februar  1887, 
besonders  im  §  4  desselben  findet  er  einen  wirksamen  Versuch,  diese 
Staatsaufsicht  für  die  Vereinigten  Staaten  herzustellen,  indem  er  zugleich 
darlegt,  dafs  durch  die  der  Interstate  Commerce  Commission  im  Gesetz 
gegebene  Befugnifs,  Ausnahmen  zuzulassen,  ermöglicht  wurde,  Härten  der 
Vorschrift  des  §  4  zu  beseitigen,  wo  dies  nach  Lage  der  Sache  geboten 
erscheine.  Seine  Auslegung  in  dieser  Richtung  hat  bereits  eine  Bestätigung 
gefunden  durch  eine  Entscheidung  der  genannten  Kommission  in  Sachen 
der  Louisville  und  Nashville  Eisenbahn,  deren  Hauptpunkte  folgender- 
mafsen  lauten: 

1.  Dafs  das  Verbot  im  §  4  gegen  eine  höhere  Fracht  für  eine  kürzere 
als  für  eine  längere  Entfernung  auf  solche  Fälle  beschränkt  ist. 
in  welchen  die  Umstände  ünd  Bedingungen  im  Wesentlichen  gleich 
sind. 

3.  dafs  im  Fall  einer  Klage  wegen  Verletzung  des  §  4  die  Beweislast 
dem  Transportführer  obliegt; 

5.  dafs  das  Vorhandensein  eines  wirklichen  Wettbewerbs  die  Ungleich- 
heit der  Umstände  und  Bedingungen  in  folgenden  Fällen  begründet: 

a)  beim  Wettbewerb  mit  dem  Wassertransport,  welcher  den  Vor- 
schriften des  Gesetzes  nicht  unterliegt; 

b)  beim  Wettbewerb  mit  fremden  oder  anderen  Eisenbahnen,  welche 
den  Vorschriften  des  Gesetzes  nicht  unterworfen  sind; 

c)  in  den  seltenen  und  besonderen  Fällen  von  Wettbewerb  zwischen 
dem  Gesetz  unterworfenen  Eisenbahnen,  wo  eine  strenge 
Anwendung  der  allgemeinen  Regel  des  Gesetzes  die  Vernichtung 
eines  berechtigten  Wettbewerbs  zur  Folge  haben  würde. 

6.  Dio  Thatsache,  dafs  ein  Verkehr  auf  grofse  Entfernungen  nur 
bestimmte  Frachten  tragen  kann,  ist  kein  Grund,  denselben  unter 
den  Selbstkosten  des  andern  Verkehrs  zu  fahren. 

Man  sieht  aus  dieser  interessanten  Entscheidung,  wie  verständig  die 
Kommission  vorgeht,  und  dafs  Härten  aus  der  Vorschrift  des  §  4  für  die 
Eisenbahnen  kaum  zu  befürchten  sind.  Anders  steht  es  mit  der  Frage, 
ob  der  §  4  und  die  sonstigen  Bestimmungen  des  Gesetzes  im  Stande  sind, 
die  Interessen  der  Verfrachter  gegen  ungerechte  und  schädliche  Diffe- 
rentialtarife genügend  zu  schützen.  Dies  dürfte  zu  verneinen  sein.  Die 
Eisenbahnen  können,  ohne  die  Vorschriften  des  Gesetzes  zu  verletzen, 
unzweifelhaft  die  schreiendsten  Differentialtarife  einführen,  durch  welche 
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ganze  Gegenden  in  ihrer  wirtschaftlichen  Lage  auf  das  Aeufserste  geschädigt 
werden,  z.  B.  auf  einem  Theil  ihres  Netzes  die  Tarife  für  alle  oder  für 
einzelne  Artikel  doppelt  so  hoch  festsetzen,  als  für  den  andern:  sie  müssen 
nur  vermeiden,  für  auf  derselben  Linie  vorgelegene  Stationen  höhere 
Sätze  festzusetzen,  als  für  weiter  gelegene.  Allerdings  sollen  nach  §  1  des 
Gesetzes  die  Tarife  just  and  reasonablc,  gerecht  und  vernünftig  sein.  Aber 
es  wird  schwer,  wenn  nicht  unmöglich  sein,  solche  differentielle Tarifbildungen 
aus  diesem  allgemeinen  Grundsatz  zu  bekämpfen,  zumal  Gründe  auch  in 
solchen  Fällen  billig  wie  Brombeeren  sind.  Und  ganz  machtlos  ist  das  Gesetz 
gegen  die  zahllosen  Differentialtarife,  welche  zwar  in  demselben  oder  einem 
benachbarten  Gebiete,  aber  auf  verschiedenen  Linien  verschiedener  Eisen- 
bahngesellschaften sich  finden.  Denn  da  das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten 
Staaten  unter  eine  grofse  Zahl  von  Eisenbahngesellschaften  vertheilt  ist. 
welche  sich  in  Bezug  auf  die  Tarifbildung,  sowohl  Tarifsystem  und  Klassi- 
fikation als  Einheitssätze,  einer  fast  unbeschränkten  Freiheit  erfreuen,  so 
müssen  hieraus  entstehen  und  entstehen  thatsächlich  eine  Unzahl  derartiger 
an  sich  gänzlich  unberechtigter  und  wirthschaftlich  schädlicher  Differential- 
tarife, welche  man  als  materiell  aber  nicht  formell  differentielle  Tarife 
bezeichnen  kann.*) 

Es  ist  kennzeichnend  für  die  optimistische  Beurteilung  des  Gesetzes, 
sowie  die  geringen  Ansprüche,  die  man  in  den  Vereinigten  Staaten  an 
dasselbe  zu  machen  scheint,  dafs  Seligmann  über  die  wichtige  Frage, 
ob  das  Gesetz  die  Interessen  der  Verfrachter  genügend  schützt,  ohne 
Bedenken  hinweggeht  und  nur  prüft,  ob  die  Bestimmung  des  §  4  nicht  zu 
Härten  führen  könne.  Auch  die  naheliegende  Frage,  ob  und  wie  die  aus 
5  Mitgliedern  bestehende  Interstate  Commerce  Comniission  es  ermöglichen 
soll,  die  Ausführung  der  gesetzlichen  Vorschriften  auf  einem  Netz  von 
nahezu  250000  km  Eisenbahnen  zu  kontroliren,  auf  die  mit  Recht  schon 
von  der  Leven  in  seinem  Aufsatz  über  die  neueste  Füsenbahngesetzgebung 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hingewiesen  hat  (Preufsische 
Jahrbücher  Jahrgang  1887  S.  536  ff.),  giebt  dem  Verfasser  anscheinend  zu 
Bedenken  keinen  Anlafs. 

Im  Einzelnen  zu  erwähnen  ist.  noch,  dafs  Seligman  zu  den  festen 
Selbstkosten  nicht  die  Verzinsung  des  gesaminten,  sondern  nur  des  in 
Form  von  Obligationen  aufgebrachten  Anlagekapitals  rechnet  und  es  als 
irreführend  bezeichnet,  dafs  man  in  Europa  auch  die  Dividende  des  Aktien- 
kapitals unter  den  festen  Selbstkosten  begreife,  da  es  nicht  berechtigt  sei. 
das  als  Ausgaben  einzustellen,  was  in  Wahrheit  nur  Gewinn  sei.  Diese 
eigentümliche  Ansieht  scheint  damit  zusammenzuhängen,  dafs  das  Aktien- 

*)  Vergl.  im  Näheren  ririch.  Eisenlmhntarifwesen  *c.  7s  und  97. 
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kapital  der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  im  Vergleich  mit  dem 
Obligationenkapital  ein  äufserst  geringes  ist  und  thatsäehlich  insbesondere 
in  der  neuesten  Zeit  nicht  selten  die  Anlagekosten  fast  ganz  durch 
Obligationen  aufgebracht,  und  Aktien  lediglich  zum  Vortheil  der  Gründer 
und  anderer  Personen  ausgegeben  werden.  Indefs  kann  diese  Ansicht  als 
richtig  nicht  anerkannt  werden,  vielmehr  gehört  die  Verzinsung  des 
gesummten  Aulagekapitals,  mag  dasselbe  in  Form  von  Obligationen 
oder  Aktien  aufgebracht  sein,  und  mag  auch  die  Verzinsung  der  letzteren 
in  Form  einer  Dividende  erfolgen,  unzweifelhaft  zu  den  festen  Selbstkosten. 
Es  ergiebt  sich  dies  auch  schon  daraus,  dafs,  wenn  das  gesammte  Anlage- 
kapital in  Form  von  Aktien  aufgebracht  ist ,  nach  der  Seligman'scheii 
Auffassung  die  Verzinsung  des  Aulagekapitals  unter  den  festen  Selbst- 
kosten überhaupt  nicht  aufgeführt  werden  könnte,  und  also  in  diesem  Falle 
der  wesentlichste  Theil  der  festen  Selbstkosten  ganz  fehlen  würde. 

Das  im  §  5  ausgesprochene  Verbot  der  Pools  bezeichnet  der  Verfasser 
mit  Recht  als  einen  grofsen  Fehler.  Er  ist  der  Ansicht,  dafs  dasselbe 
zum  Gegeutheil  von  dem  führen  werde,  was  man  damit  beabsichtigt  habe, 
nämlich  zu  einer  vollständigen  Verschmelzung  der  Eisenbahngesellschaften, 
die  nicht  untersagt  ist  und  nicht  verhindert  werden  kann,  und  somit  zu 
einer  viel  weiter  gehenden  Beseitigung  des  Wettbewerbs,  als  «lies  bisher 
durch  die  Pools  geschehen  war. 

Das  Schlufsurtheil  des  Verfassers  über  das  Gesetz  vom  4.  Februar  1887 
lautet  :  „Das  Zwischenstaat  -  Verkehrsgesetz  enthält  also  einige  ernste 
Mifsgriffe  inmitten  vieler  weisen  Bestimmungen.  Aber  im  Ganzen  ist  es 
ein  zu  begrüfsendes  Zeichen  von  dem  Entschlufs,  an  offenbare  Uebel  Hand 
anzulegen.  Der  Schliffs,  dafs  es  auf  einmal  die  Hauptmifsbräuche  beseitigen 
werde,  würde  viel  zu  optimistisch  sein.  Die  Lage  der  Angelegenheit  wird 
in  den  meisten  Beziehungen  so  ldeiben,  wie  sie  war.  Persönliche  Be- 
vorzugungen kommen,  wenn  überhaupt,  in  diesem  Augenblick  wenig  vor. 
weniger  häufig,  als  vor  der  Durchhringung  des  Gesetzes,  und  sie  werden 
nicht  durch  Gesetzesmacht  unterdrückt  werden.  Die  Haupthoffnung  für 
die  Zukunft  liegt  in  der  weiteren  Ausbildung  der  Eisenbahnverbände  oder 
Verkehrsvereinigungen,  welchen  der  grölste  Theil  des  bisjetzt  erreichten 
Fortschritts  zuzuschreiben  ist.  und  deren  vollständige,  bisher  noch  nicht 
erzählte  Geschichte  ich  für  eine  andere  Zeit  und  einen  andern  Platz  vor- 
behalten mufs.  Ihre  Wichtigkeit  in  der  Vergangenheit  und  Gegenwart  ist 
augenscheinlich  zu  wenig  beachtet.  Aber  der  Werth  des  Zwischenstaat- 
Verkehrsgesetzes  liegt  in  der  Thatsache,  dafs  es  zum  erstenmal  in  unserer 
Geschichte  die  Eisenbahnen  der  nationalen  Aufsicht  unterwirft,  und  dafs 
es  bestimmt  ist.  eine  Oeffentlichkeit  und  Verantwortlichkeit  zu  erzwingen, 
welche  die  Vorbedingungen  einer  gesunden  Reform  sind.    Das  Bundes« 
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gesetz  ist  ein  Versuchsschritt,  aber  ein  Schritt  in  der  richtigen  Richtung. 
Es  enthält  den  Ausdruck  eines  Grundsatzes,  welcher  bleibend  und  einer 
fruchtbaren  Entwicklung  fähig  ist.  In  dieser  Beziehung  verdient  es  ein 
herzliches  Willkommen."    U. 

Bezecny,  Anton  Dr.,  k.  k.  Regierungsrath  und  Generalsekretair  der 
k.  k.  pri v.  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn.  Die  Rechte  der 
ausseht,  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Eine  eisen- 
bahnrechtliche Studie.  Wien.  Meuz\sche  k.  k.  Hof- Verlags-  und 
Universitätsbuchhandlung.  1887. 

Die  vorliegende  Schrift  erörtert  die  im  Laufe  der  ersten  Jahre  dieses 
Jahrzehnts  vielfach  besprochene  Frage  der  der  Kaiser  Ferdinands -Nord- 
bahn-Gesellschaft  nach  dem  Erlöschen  ihres  für  die  Stammbahn  maß- 
gebenden Privilegs  zustehenden  Rechte.  Durch  Privilegium  vom  4.  März  1836 
war  dem  Wechselhause  S.  M.  von  Rothschild  das  ausschließliche  Recht 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  zwischen  Wien  und  Bochnia  mit 
den  Nebenbahnen,  nach  Brünn,  Olmütz,  Troppau,  Bielitz  und  Biala  nebst 
einigen  anderen  kleinen  Nebenbahnen,  der  ersten  wirklichen  Eisenbahn  in 
Oesterreich,  auf  die  Dauer  von  50  Jahren  mit  der  Befuguiß  verliehen,  zur 
Ausübung  dieses  Privilegs  einen  Aktienverein  zu  bilden.  Die  demgemäfs 
von  dem  privilegirten  Hause  gegründete  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn- 
Gesellschaft  führte  diese  Bahnen  aus  und  betrieb  dieselben  nebst  der  von 
ihr  im  Jahre  1858  erworbenen  k.  k.  westgalizischen  Staatseiseubahn  ledig- 
lich nach  den  Bedingungen  des  Privilegs  vom  4.  März  18.W,  welches  ihr 
sehr  weitgehende  Rechte,  insbesondere  völlige  Freiheit  in  Erstellung  der 
Personen-  und  Gütertarife  gewährte.  Die  später  erlassenen  Bestimmungen, 
wie  die  Konzessionsdirektiven  vom  Jahre  1838  und  das  sog.  Eisenbahn- 
konzessionsgesetz vom  Jahre  1854.  welche  dem  Staate  nach  Ablauf  der 
Konzessionszeit  den  unentgeltlichen  Krwerb  des  Eigenthums  an  dem  (.4 rund 
und  Boden,  sowie  an  den  Bauwerken  der  Eisenbahn,  das  letztere  auch  das 
Recht  zur  Genehmigung  der  Tarife  vorbehielten,  fanden  auf  die  Stammbahn 
einschließlich  der  westgalizischen  Eisenbahn,  welche  nach  dem  staatlich 
genehmigten  Kaufvertrage  in  das  Eigenthum  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn-Gesellschaft  mit  allen  jenen  Rechten  und  Verbindlichkeiten  überging, 
die  der  Privilegiumsurkunde  von  1K3(>  rücksichtlich  der  bereits  in  ihrem 
Besitze  befindlichen  Strecken  entsprechen,  keine  Anwendung.  Nur  die 
nach  dem  Erlasse  dieser  Bestimmungen  der  Gesellschaft  konzessionirten 
anderweiten  Bahnen  waren  den  zur  Zeit  ihrer  Konzessionirung  geltenden 
Normen  unterworfen. 

Bereits  mit  Beginn  der  1880er  Jahre  wurde  die  Frage  des  Schicksals 
der  Stammbahn  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn-Gesellschaft  nach  Ablauf 
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der  Konzessionszeit  Gegenstand  einer  lebhaften  Erörterung.  Namentlich 
gingen  die  Ansichten  darüber  sehr  auseinander,  oh  und  eventuell  inwieweit 
die  Gesellschaft  die  Erneuerung  des  Privilegs  für  die  Stammbahn  zu  ver- 
langen berechtigt  sei.  In  Art.  10  des  Privilegs  hiefs  es.  dafs  wenn  der 
Unternehmer  „sich  zur  Fortsetzung  der  Unternehmung  melden  sollte,  und 
diese  sich  als  nützlich  bewährt  hätte,  die  Staatsverwaltung  keinen  Anstand 
nehmen  werde,  sich  zu  einer  Erneuerung  des  Privilegiums  herbeizulassen.-4 
Hieraus  wurde  von  einigen  Seiten,  insbesondere  von  der  Gesellschaft  selbst, 
der  Anspruch  auf  Erneuerung  des  Privilegs  in  seinem  gesammten  Inhalt 
hergeleitet,  während  andere  bestritten,  dafs  dem  Staate  daraus  überhaupt 
eine  Verpflichtung  erwachse,  und  eine  dritte  Ansicht  endlich  den  Staat 
zwar  zur  Erneuerung  des  Privilegs  für  verpflichtet,  in  seinen  Einzelbe- 
stimmungen aber  nicht  an  die  Bedingungen  des  bisherigen  Privilegs  für 
gebunden  erachtete.  Aus  der  Mitte  derjenigen,  welche  der  Gesellschaft 
das  Recht  auf  Erneuerung  des  Privilegs  bestritten,  wurden  zugleich  viel- 
fach Stimmen  laut,  welche  die  Verstaatlichung  der  Bahn  verlangten,  wozu 
namentlich  die  Klagen  über  die  Ausübung  des  Rechts  der  Gesellschaft 
zur  freien  Bestimmung  der  Tarife  Anlafs  gaben.  Die  Staatsregierung 
liefs  vor  ihrer  Stellungnahme  die  Rechtslage  begutachten,  und  zwar 
nicht  nur  die  Frage  in  betreff  ihrer  Verpflichtung  zur  Erneuerung  des 
Privilegs,  sondern  im  Falle  deren  Verneinung  auch  die  weiteren,  welche 
Rechte  an  der  Eisenbahnanlage  der  Gesellschaft  nach  dem  Erlöschen  des 
Privilegs  verbleiben,  und  ob  und  unter  welchen  Bedingungen  sie  etwa  zu 
deren  Abtretung  an  den  Staat  angehalten  werden  könne.  Das  von  dem 
Präsidenten  des  Obersten  Gerichtshofes,  von  Schmerling,  erstattete  Gut- 
achten sprach  sich  dahin  aus,  dafs  eine  rechtliche  Verpflichtung  des  Staats 
zur  Erneuerung  des  Privilegs  nicht  bestehe,  dafs  der  Gesellschaft  nach 
dem  Erlöschen  des  Privilegs  das  volle  Eigenthumsrecht  der  Bahnanlagc 
mit  ihren  Zubehörungen  verbleibe  und  vom  Staate  nur  entweder  im  Wege 
gütlicher  Vereinbarung  oder  aber  im  Wege  der  Enteignung  erworben 
werden  könne.  Für  die  Bemessung  der  im  Falle  der  Enteignung  der  Ge- 
sellschaft zu  gewährenden  Entschädigung  sei  der  Werth  rnafsgebend. 
welchen  die  Eisenbahnanlage  als  ein  zur  Ausnutzung  mittelst  des  Eisen- 
bahnbetriebs geeignetes  Vermögensohjekt  besitze:  der  Umstand,  dass  das 
Betriebsrecht  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn-Gesellschaft  erlösche,  recht- 
fertige es  nicht,  ihr  nur  denjenigen  Werth  zu  vergüten,  welchen  die  Eisen- 
bahnanlage im  Falle  ihrer  Aullösung  habe.  Die  Enteignung  der  Eisen- 
bahnanlage werde  aber  nach  dem  bestehenden  Enteignungsgesetze  nicht 
durchzuführen  sein:  es  bedürfe  zu  diesem  Zwecke  eines  besonderen  Ge- 
setzes für  die  Enteignung  von  Eisenbahnen.   Im  Wesentlichen  zu  demselben 
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Ergebnisse  war  auch  eine  bereits  im  Jahre  1881  von  der  Staatsregierung 
zur  Begutachtung  der  Frage  eingesetzte  Ministerialkommission  gelangt. 

Die  Staatsregierung  versuchte,  sich  mit  der  Gesellschaft  über  eine 
neue,  für  ihre  sänimtlichen  Linien  maßgebende  Konzession  unter  Be- 
dingungen zu  verständigen,  welche  dem  Staate  einen  wirksamen  Einfluis 
auf  den  Betrieb  der  Baiin,  insbesondere  auf  die  Festsetzung  der  Tarife, 
ferner  ein  Einlösungsrecht  der  Bahnen  und  ihren  demnächstigen  unentgelt- 
lichen Heimfall  nach  Ablauf  der  neuen  Konzession  sicherten.  Es  gelang  ihr 
im  Jahre  1884,  ein  Uebereinkommen  mit  derselben  zu  vereinbaren,  hu 
Abgeordnetenhause  des  Reichsraths,  welchem  dasselbe  zur  Genehmigung 
vorgelegt  wurde,  begegnete  es  jedoch  heftigem  Widerspruch,  weil  man  die 
öffentlichen  Interessen  durch  seine  Bestimmungen  nicht  für  genügend 
gewahrt  erachtete;  zur  Beschlufsfassung  darüber  kam  es  nicht.  Die  Staats- 
regierung nahm  daraus  Veranlassung,  eine  anderweite  Konzession  mit  der 
Gesellschaft  zu  vereinbaren,  welche  im  folgenden  Jahre  mit  einem  zugehöri- 
gen Gesetzentwurfe  dem  Reichsrathe  vorgelegt,  und  von  diesem  mit  verschie- 
denen, insbesondere  die  Einwirkung  des  Staates  auf  die  Tarifgestaltung 
noch  erhöhenden  Aenderungen  angenommen  wurde.  In  dieser  Gestalt  wurde 
der  Entwurf  als  Gesetz  vom  6.  September  1885,  betreffend  die  Bedingungen 
für  die  zum  Betriebe  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  zu  ertheilende  neue 
Konzession  und  die  Ausübung  der  hiernach  dem  Staate  vorzubehaltenden 
Einlösungsrechte  (R.  G.  Bl.  S.  273)  veröffentlicht,  auf  Grund  dessen  die 
rechtlichen  Verhältnisse  der  Gesellschaft  eine  ihr  gesammtes  Netz  um- 
fassende, erschöpfende  Neuregelung  erfahren  haben. 

Ein  unmittelbar  praktisches  Interesse  hat  die  Erörterung  der  der  Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn  aus  dem  Privileg  vom  Jahre  1836  erwachsenen  Rechte 
liiernach  zur  Zeit  nicht  mehr.  Gleichwohl  hat  sich  der  Verfasser  der 
eingangs  bezeichneten  bereits  vor  4  Jahren  geschriebenen  Schrift  zu  ihrer 
Veröffentlichung  entschlossen  in  der  wohl  berechtigten  Annahme,  dafs  die 
Darstellung  der  Rechtsverhältnisse  der  ältesten  und  wirtschaftlich,  wie 
finanziell  zu  den  bedeutendsten  Eisenbahnen  Oesterreichs  zählenden  Bahn, 
und  die  Erörterung  der  daran  sich  knüpfenden,  noch  ungelösten  Fragen  des 
österreichischen  Eisenbahnrechts  das  Interesse  weiterer  Kreise  in  Anspruch 
nehmen  werden. 

Der  Verfasser  t  heilt  die  verschiedenen  Linien  der  Kaiser-Ferdinands- 
Nordbabn-Gesellschaft  nacb  ihrer  rechtlichen  Grundlage  in  drei  Gruppen 
uud  widmet  den  Rechtsverhältnissen  jeder  derselben  eine  besondere  Be- 
trachtung. Nur  an  die  erste,  die  Stammbahn  und  die  westgalizisehe  Bahn 
umfassende  Gruppe,  für  welche  die  Bestimmungen  des  Privilegs  vom 
4.  März  1836  mafsgebend  waren,  knüpfen  sich  Rechtsfragen  von  gröfserem 
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Interesse,  und  es  soll  deshalb  nur  auf  den  hierauf  bezüglichen  Inhalt  der 
Schrift  eingegangen  werden. 

Zwei  Fragen  sind  es,  welche  hier  erörtert  werden:  die  Frage,  welcher- 
lei dingliche  Rechte  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn-Gesellsehaft  an  der 
Eisenbahnanlage  und  ihrer  Zubehörungen  zustehen?  und  die  weitere,  oh 
und  eventuell  inwieweit  das  Betriebsrecht  der  Gesellschaft  mit.  dem  Ablauf 
des  Privilegs  vom  4.  März  1836  erlösche? 

Die  umfangreichen  Ausführungen  zu  der  ersten  Frage  gelangen  zu 
dem  Ergebnifs.  dafs  der  Gesellschaft  an  der  Bahnanlage  und  allem  ihrem 
Zubehör  das  volle  Eigenthumsrecht  zustehe  und  auch  nach  dem  Erlöschen 
des  Privilegs  verbleibe.  Der  Verfasser  führt  hier  aus.  dafs  dem  Staate  an 
den  der  ersten  Gruppe  zugehörigen  Linien  ein  Heimfallsrecht  nicht  zustehe, 
weil  das  erst  in  den  Konzessionsdirektiven  vom  Jahre  1838  und  in  dem  Kon- 
zessionsgesetze vom  Jahre  1854  als  Konzessionsbedingung  eingeführte  Heim- 
fallsrecht auf  die  nach  dem  Privilegium  vom  4.  März  1836  betriebenen  Bahnen 
keine  Anwendung  linden  könne  und  ferner,  dafs  die  Bestimmung  der  Eisen- 
bahnen als  Verkehrsanstalten  zum  allgemeinen  Gebrauch  keinen  Grund 
abgeben  könne,  die  Natur  des  Eisenbahneigenthums  als  wirklichen  Privat- 
eigenthums, welches  weder  durch  ein  staatliches  Obereigenthum  beschränkt, 
noch  auch  zeitlich  begrenzt  sei,  in  Zweifel  zu  ziehen.  In  dieser  Beziehung 
wird  man  dem  Verfasser  unbedenklich  zustimmen  und  sich  nur  darüber 
wundern  köunen,  wie  an  dem  vollen  Eigenthumsrecht  der  Gesellschaft 
überhaupt  Zweifel  laut  werden  konnten.  Auch  die  oben  bezeichneten 
Gutachten  erkennen  dies  Recht  in  vollem  Mafse  an. 

Wesentlich  anders  steht  es  mit  der  Beantwortung  der  zweiten  Frage, 
lu  dieser  Beziehung  nimmt  der  Verfasser  zwar  an,  dass  der  Gesellschaft 
das  Betriebs-  und  Transport  recht  der  Bahn  zunächst  nur  auf  50  Jahre 
verliehen  worden  sei,  bestreitet  aber  gleichwohl,  dafs  dies  Recht  mit  dem 
Ablaufe  der  Verleihungsdauer  erlösche,  weil  der  Staat  durch  den  bereit* 
erwähnten  Art.  10  des  Privilegs  zur  Erneuerung  des  letztern  verpflichtet 
sei.  Gerade  diese  Frage,  oh  eine  Zusage,  wie  solche  der  Art.  10  enthält, 
eine  rechtliche  Verpflichtung  für  den  Staat  begründe,  ist  schon  deshalb 
von  allgemeinem  Interesse,  weil  bei  ihrer  Beantwortung  die  rechtliche 
Natur  des  Konzessionsakts  selbst  in  Frage  kommt.  Sie  ist  daher  auch 
zum  Gegenstände  zahlreicher  Besprechungen  und  zwar  zum  Theil  auch  noch 
nach  der  praktischen  Lösung  der  Nordbahnfrage  gemacht  worden.  Ins- 
besondere ist  noch  vor  Kurzem  in  Grünhut's  Zeitschrift  für  das  Privat  - 
und  öffentliche  Recht,  Bd.  14  S.  701,  ein  in  betreff  der  Nordbahnfrage  er- 
stattetes, auch  diesen  Punkt  erörterndes  Gutachten  von  Exner  und  Grün- 
hat veröffentlicht  worden. 
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Bei  Beurtheilung  der  rechtlichen  Bedeutung  des  Art.  10  fragt  es  sich, 
ob  der  Staat  eine  rechtsverbindliche  Verpflichtung  zur  Erneuerung  des 
Privilegs  eingehen  könne,  und  bejahenden  Falls,  ob  nach  Inhalt  des- 
selben anzunehmen  sei,  dafs  er  eine  solche  Verpflichtung  habe  über- 
nehmen wollen.  In  ersterer  Beziehung  theilt  der  Verfasser  zwar  die 
herrschende  Meinung,  welche  das  Privileg  als  einen  Akt  der  Gesetzgebung 
auffafst.  erachtet  es  aber  für  möglich .  dafs  über  die  Ertheilung  oder  Er- 
neuerung eines  Privilegs.  Abreden  getroffen  werden,  welchen  die  Eigen- 
schaft zweiseitig  verbindlicher  Vertrage  zukomme.  In  gleicher  Weise 
spricht  sich  auch  Exner  in  dem  erwähnten  Gutachten  aus,  wofür  er 
namentlich  den  praktischen  Grund  geltend  macht,  dafs  die  Staatsregierung 
in  der  Konzession  das  Unternehmungsrecht  anstatt  auf  50.  auf  100  Jahre 
hätte  vergeben  können:  was  sie  aber  wirksam  vergeben  könne,  müsse  sie 
auch  rechtswirksam  versprechen  können. 

Hiermit  ist  sicherlich  das  Richtige  getroffen.  Es  braucht  hier  die 
Frage  nicht  erörtert  zu  werden,  ob  eine  Verpflichtung  zum  Erlasse  eines 
allgemeinen  Gesetzes  von  dem  Gesetzgeber  in  rechtsverbindlicher  Weise 
übernommen  werden  könne.  Bei  der  Ertheilung  eines  Privilegs  handelt  es 
sich  um  Uebertragung  eines  subjektiven  Rechts.  Weil  dasselbe  praeter 
legem  verliehen  wird,  kann  seine  Verleihung  nur  von  dem  Gesetzgeber 
ausgehen  und  nur  in  der  Form  eines  gesetzliehen  Akts,  einer  lex  specialis 
geschehen.  Eine  andre  Person  vermag  deshalb  die  Verleihung  eines  Privi- 
legs rechtsgültig  nicht  zu  versprechen,  weil  damit  eine  rechtlich  unmögliche 
Leistung  übernommen  werden  würde.  Es  ist  aber  nicht  abzusehen,  wes- 
halb der  Gesetzgeber  selbst  sich  dazu  nicht  in  rechtsverbindlicher  Weise 
hatte  verpflichten  können,  denn  für  ihn  ist  die  Leistung  rechtlich  möglich. 
In  Wirklichkeit  geht  auch  eine  Verpflichtung  zur  Vornahme  des  gesetz- 
geberischen Akts  der  Vollziehung  desselben  sehr  häutig  voraus.  Das 
Privileg  als  lex  specialis  wird  perfekt  mit  der  ordnungsmäfsigen  Veröffent- 
lichung: erst  hierdurch  erhält  das  Privileg  Wirksamkeit  nach  aufsen  und 
wird  der  Privilegirte  in  den  Stand  gesetzt,  von  dem  ihm  verliehenen  Rechte 
Gebrauch  zu  machen.  Meistenteils  wird  demselben  aber  auch  eine,  die 
Verleihung  des  Privilegs  aussprechende  Urkunde  ausgehändigt,  und  es  fragt 
sich,  welches  Rechtsverhältnis  entsteht,  wenn  diese  Aushändigung  erfolgt, 
bevor  das  Privilegium  ordnungsmäßig  veröffentlicht  ist.  Ohne  Zweifel 
hat  der  zu  Privilegirende  durch  die  Aushändigung  der  Urkunde  einen  An- 
spruch gegen  den  Staat  erworben,  welcher  auf  Veröffentlichung  des  Privi- 
legs, im  Weigerungsfalle  aber,  da  die  Veröffentlichung  als  ein  staatshoheit- 
licher Akt  selbst  nicht  erzwungen  werden  kann,  auf  Entschädigung  ge- 
richtet ist.  Denn  durch  die  Aushändigung  der  betreffenden  Urkunde  an 
den  zu  Privilegirenden  und  die  Annahme  seitens  des  letzteren  ist  zwischen 
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ihm  und  dem  Staat  ein  rechtsgültiges  Vertragsverhältnifs  entstanden,  welches 
den  Staat  verpflichtet,  die  Perfektion  des  Privilegs  herbeizuführen.  Dies 
hat  aber  zu  geschehen  durch  einen  staatshoheitlichen  Akt,  den  Krlafs  einer 
lex  specialis. 

Hiernach  wird  auch  die  Möglichkeit  einer  rechtsgültigen  Verpflichtung 
zur  Erneuerung  des  der  Nordbahn  ertheilteu  Privilegs  nicht  in  Zweifel 
gezogen  werden  können,  und  es  fragt  sich  nur,  ob  in  dem  raehrangeführten 
Art.  10  der  Wille,  eine  solche  Verpflichtung  einzugehen,  gefunden  werden 
kann.  Der  Verfasser  bejaht  diese  Frage.  Er  fafst  den  Art.  10  als  ein 
bedingtes  Versprechen  auf,  bedingt  einestheils  durch  den  Antrag  des 
Unternehmers  und  anderntheils  durch  den  Umstand,  dafs  sich  das  Unter- 
nehmen als  nützlich  bewährt  habe.  Und  unter  Nützlichkeit  des  Unter- 
nehmens ist  nach  seiner  Ansicht  nur  die  Nützlichkeit  im  Allgemeinen  ver- 
standen: es  sei  nicht  erforderlich,  dafs  sich  auch  alle  einzelnen  Bestim- 
mungen desselben  als  nützlich  bewahrt  haben:  das  Privileg  sei  aber,  wenn 
die  Nützlichkeit  im  Allgemeinen  anzuerkennen  sei  —  und  diese  hält  der 
Verfasser  für  notorisch  —  in  seinem  gesammten  Inhalte  zu  erneuern. 

Diese  Ausführungen  bilden  den  schwächsten  Theil  der  Schrift.  Die 
Argumente  sind  hauptsächlich  nur  dem  Wortlaute  des  Art.  10  entlehnt, 
allein  völlig  mit  Unrecht.  Wie  Exner  a.  a.  0.  zutreffend  hervorhebt,  kann 
die  Redeweise  „die  Staatsverwaltung  werde  keinen  Anstand  nehmen,  das 
Privileg)  zu  erneuern,*  an  sich  sowohl  einen  wirklichen  VerplHchtuugs- 
willen,  wie  auch  die  rechtsunverbindliche  Geneigtheit  zur  etwaigen 
Erneuerung  des  Privilegs  ausdrücken.  Der  Schwerpunkt  für  die  Beurthei- 
lung  liegt  in  der  Auffassung  der  Worte  „wenn  sich  die  Unternehmung  als 
nützlich  bewährt  hätte."  Der  Verfasser  erblickt  hierin  ohne  Weiteres  eine 
Bedingung  im  rechtlichen  Sinne,  über  deren  Eintritt  eventuell  der  Richter 
zu  erkennen  haben  würde.  Dagegen  führen  die  Gutachten  des  Präsidenten 
des  obersten  Gerichtshofes  und  Exners  übereinstimmend  aus,  dafs  die 
Staatsverwaltung  sich  die  Entscheidung  darüber,  ob  sich  das  Unternehmen 
als  nützlich  bewährt  habe,  offenbar  selbst  habe  vorbehalten  wollen,  und 
dafs  daher  eine  Bedingung  im  rechtlichen  Sinne  gar  nicht  vorliege.  Dieser 
Umstand  stehe  aber  der  Annahme  eines  wirklichen  Verpflichtungswillens 
auf  Seiten  der  Staatsverwaltung  entgegen,  wenn  man  auch  in  dem  Zweifel 
darüber,  was  erneuert  werden  solle,  ob  die  Erneuerung  aller  erneuerungs- 
fähigen Bestandteile  oder  nur  des  Hauptinhalts  des  Privilegiums,  des 
Betriebsrechts,  habe  zugesagt  werden  sollen,  kein  Hindernifs  für  eine  der- 
artige Annahme  erblicken  wolle.  Der  Art,  10  habe,  so  führt  E  xner  weiter 
aus,  nicht  einen  obligatorischen,  sondern  einen  patriarchalischen  Charakter: 
die  Staatsregierung,  für  welche  bei  der  Neuheit  des  ganzen  Unternehmens 
die  gröfste  Vorsicht  geboten  gewesen  sei,  habe  sich  für  einen  längeren 
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Zeitraum  als  50  Jahre  nicht  binden  wollen,  gleichwohl  aber  zur  Beruhigung 
der  Unternehmer  für  den  Fall,  dafs  sich  das  Unternehmen  als  nützlich 
erwiesen  hätte,  ihre  Geneigtheit  zur  Erneuerung  des  Privilegs  erklärt. 

Bei  unbefangener  Betrachtung  des  Art.  10  und  der  Verhältnisse,  aus 
welchen  er  hervorgegangen  ist,  wird  man  kaum  zu  einer  anderen  Auf- 
fassung gelangen,  und  sich  in  dieser  Beziehung  der  Ausicht  des  Verfassers 
nicht  verschliefen  können.  Eine  Willenserklärung  dahin,  dafs  man  eine 
Verpflichtung  unter  gewissen  Umständen  übernehmen  wolle,  die  Ent- 
scheidung darüber  aber,  ob  diese  Umstände  eingetreten,  seinem  Ermessen 
vorbehalte,  hat  nach  bekannten  Rechtsgrundsätzen  keine  rechtsverbindliche 
Kraft. 

Hiermit  sind  die  in  der  Schrift  erörterten  Fragen  von  allgemeinem 
Interesse  erschöpft,  es  soll  daher  auch  hier  nicht  auf  die  weiteren  in  dem 
Gutachten  des  Präsidenten  des  Obersten  Gerichtshofs  beantworteten  Fragen 
eingegangen  werden.  Nur  beiläufig  mag  bemerkt  werden,  dafs  die  Frage, 
ob  im  Falle  der  Verstaatlichung  der  K.  F.  N.  Bahn  im  Wege  der  Enteignung 
der  Werth  zu  vergüten  gewesen  sei.  welchen  die  Bahn  als  ein  zum  Trans- 
port geeignetes  Unternehmen  habe,  übereinstimmend  mit  diesem  Gutachten 
auch  von  Grünhut  a.  a.  0.  bejaht  wird,  zweifellos  mit  vollem  Rechte, 
weil  das  Eisenbahnunternehmen  als  solches  fortbestehen  sollte,  und  daher 
der  Werth,  welchen  es  in  dieser  Eigenschaft  hat.  nicht  unberücksichtigt 
hätte  bleiben  können. 

Mit  Rücksicht  auf  den  (regenstand,  welchen  sie  behandelt,  ist  der 
vorliegenden  Schrift  eine  eingehendere  Besprechung  gewidmet  worden, 
als  dies  lediglich  nach  ihrer  Bedeutung  angezeigt  erscheinen  wTürde.  Ihre 
Bedeutung  ist  doch  auf  die  einer  Parteischrift  beschränkt.  Als  solche  ist 
sie  aber  auch  noch  nach  der  praktischen  Lösung  der  Nordbahnfrage  nicht 
ohne  Werth.  Die  Darstellung  der  Rechtsgeschichte  der  ersten  österreichi- 
schen Bahn  werden  ebenso  wie  die  allgemeinen  Ausführungen  über  die 
rechtliche  Natur  des  Eisenbahneigenthums  immer  von  Interesse  bleiben, 
und  derjenige,  welcher  sich  über  die  Nordbahnfrage  im  Näheren  unter- 
richten will,  wird  in  der  Schrift  selbst  und  den  als  Anhang  beigegebenen 
Privilegien,  Konzessionen,  Gesetzen  und  den  sonstigen  in  Betracht  kommen- 
den Normen  das  hierzu  erforderliche  Material  finden.  G. 


Eger,  G.  Dr.  Regierungsrath  und  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direktion,  Dozent  der  Rechte  a.  d.  Universität  Breslau.  Das  Gesetz 
über  Enteignung  von  Grundeigeuthum  vom  11.  Juni  1874. 
Erläutert  mit  Benutzung  der  Akten  des  Königl.  Preufß. 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten.  Erster  Band. 
Breslau.    J.  N.  Kern's  Verlag  (Max  Müller)  1887. 
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Der  durch  seine  früher  herausgegebenen  Kommentare  zum  Reiehs- 
haftpfliehtgesetze.  zum  deutschen  Fraehtreehte  u.  a.  bekannte  Verfasser  hat 
nunmehr  auch  einen  Kommentar  zum  preußischen  Enteignungsrecht 
begonnen.  Der  vorliegende  erste  Band  erläutert  auf  4112  enggedruckten 
Seiten  die  ersten  14  Paragraphen  des  Gesetzes.  Derselbe  läfst  von  vorn- 
herein den  bewährten  Sammlerfleifs  des  Verfassers  erkennen.  Es  ist  eine 
reiche  Menge  von  Material  der  verschiedensten  Art:  Gesetzesmaterialien. 
Literaturnachweise  und  -auszüge.  ministerielle,  gerichtliche  und  ver- 
waltungsgerichtliche Entscheidungen  u.  s.  w.  zusammengehäuft  und  im 
Ganzen  und  Grofsen  auch  recht  gut  gesichtet.  Dabei  hat  nicht  nur  die 
juristische,  sondern  auch  die  praktische  und  insbesondere  auch  die 
dieustpragniatische  Seite  der  Bestimmungen  Berücksichtigung  gefunden. 
Auf  die  einschlägigen  sonstigen  Gesetze  ist  am  gehörigen  Orte  in  er- 
wünschter Vollständigkeit  hingewiesen. 

Ein  eingehendes,  nach  den  Paragraphen  und  in  diesen  nach  Schlag- 
worten geordnetes  Inhaltsverzeichnifs  erleichtert  das  Nachschlagen  und 
verleiht  dem  Werke  einen  besonderen  Werth  für  den  praktischen  Gebrauch. 

Was  die  Zuverlässigkeit  des  vorliegenden  Kommentars  hinsichtlich  der 
Zitate,  sowie  der  Wiedergabe  des  Inhalts  der  im  Auszuge  mitgetheilten  Er- 
kenntnisse u.  s  w.  anlangt,  so  haben  in  dieser  Beziehung  bei  der  Durchsicht 
des  ersten  Bandes  nur  Stichproben  angestellt  werden  können,  welche 
im  Allgemeinen  ein  günstiges  Ergebnifs  lieferten.  Nur  mag  angeführt 
werden,  dafs  in  den  Reversen,  welche  nach  der  Kabinetsordre  vom 
13.  März  1827  bei  Terrainabtretungen  der  Forst-  und  Doraänenverwaltung 
seitens  der  Eisenbahnbehörden  auszustellen  sind,  nicht,  wie  Eger  auf 
Seite  14  angiebt.  die  Ruckgabe  bei  eintretender  Entbehrlichkeit  für  Eisen- 
bahnzwecke, sondern  die  Abführung  des  abgeschätzten  Werthes  an  die 
Staatsschuldentilgungskasse  im  Falle  der  Wieden  eräufserung  zugesichert 
wird.  Auch  ist  in  den  auf  Seite  438  in  Bezug  genommenen  Ministerial- 
erlassen  keineswegs  die  —  zum  mindesten  anfechtbare  -  Ansicht  des 
Verfassers  ausgesprochen,  dafs  die  nach  Eröffnung  der  Bahn  auf  Grund  des 
§  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  ergehenden  Regierungs- 
ontscheidungen  nur  auf  eine  interimistische  Regnlirung  privatrechtlicher 
Streitigkeiten  gerichtet  seien:  die  betreffenden  Erlasse  beziehen  sich  zum 
Theil  (nämlich  diejenigen  vom  3.  April  18f>2  und  vom  16.  Mai  1878)  über- 
haupt nicht  auf  den  a.  a.  0.  erörterten  Fall  und  den  §  14  des  Eisenbahn- 
netzes, sondern  auf  die  nachträgliche  Regelung  der  Rechtsverhältnisse 
der  von  der  Eisenbahnanlage  beeintlufsten  öffentlichen  Wege,  in  dem  Erlasse 
vom  9.  Oktober  1877  aber  fehlt  die  Verweisung  auf  eine  etwaige  Beschreitung 
des  Rechtsweges  und  ist  die  Regierungsentscheidung  nur  wegen  des  offen- 
stehenden Beschwerdeweges  als  eine  nicht  endgültige  bezeichnet. 
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Die  eigenen  Ausführungen  des  Verfassers,  welche  einen  beträchtlichen 
Kaum  einnehmen,  sind  von  ungleichem  Werthe.  Eger  erhebt  nach  dem 
Vorworte  den  Anspruch,  neben  einer  ..aus  der  Theorie  und  aus  der  Praxis 
gleichermafsen  begründeten  Erläuterung  des  Enteignungsgesetzesk'  eine 
..eingehende  wissenschaftliche  Begründung"  zu  liefern,  welche  letztere  nach 
seinem  Urtheile  die  vorhandenen  Kommentare  vermissen  lassen.  (Gerade 
die  mit  der  juristischen  Konstruktion  befafsten  Theile  des  Werkes  erscheinen 
indels  als  die  am  wenigsten  gelungenen  und  insbesondere  die  grundlegenden 
Ausführungen  über  Begriff  und  Wesen  der  Enteignung  (S.  1  ff.  u.  23  ff.), 
sowie  über  die  geschichtliche  Entwicklung  des  Enteignungsrechtes  (S.  4  ff'.) 
bieten  wenig  Neues  und  Selbständiges  und  sind  im  Vergleich  mit  dem 
Umfange  der  übrigen  Abschnitte  dürftig  zu  nennen.  Daneben  macht  sich 
an  manchen  Stellen  und  besonders  im  Anfange  des  Bandes  eine  über- 
triebene Breite  bemerklich:  manche  Ausführungen  kehren  mehrfach  kurz 
hintereinander  fast  in  denselben  Worten  wieder,  auch  geht  der  Verfasser 
in  dem  Bestreben .  den  Gesetzestext  nach  allen  Seiten  zu  beleuchten, 
insofern  zu  weit,  als  er  sieh  dadurch  häufig  zu  weitläufigen  Umschreibungen 
des  Wortlautes  des  Gesetzes,  deren  es  —  zumal  im  Hinblick  auf  den 
Leserkreis  des  Kommentars  —  kaum  bedarf,  und  zu  manchen  recht  selbst- 
verständlichen Bemerkungen  veranlassen  lälst.  Andererseits  liefert  Eger  — 
und  zwar  vor  allem  da.  wo  es  sich  um  die  Verarbeitung  des  gesetz- 
geberischen Stoffes  und  der  Judikatur  handelt  -—  zahlreiche  recht  dankens- 
werte Auseinandersetzungen.  In  dieser  Hinsicht  sind,  trotz  aller  Ein- 
wendungen, welche  sich  gegen  die  Begründung  im  Einzelnen  und  auch 
gegen  manche  Schlußfolgerungen  erheben  lassen,  in  erster  Linie  die  sich 
durch  eine  besonders  ausführliche  Mittheilung  der  gesetzgeberischen  Ent- 
wicklungsgeschichte (S.  107—116)  und  eine  reiche,  wohlgeordnete  Kasuistik 
auszeichnende  Darlegung  der  für  die  Bemessung  der  Entschädigung  inafs- 
gebenden  Grundsätze  (S.  llti  ff.),  sowie  die  Anmerkungen  zu  §  14  des 
Enteignungsgesetzes  hervorzuheben.  In  den  letzteren  ist  das  Verhält nifs 
der  kommentirten  Gesetzesbestimmung  einerseits  zu  dem  §  14  des  Eisen- 
bahngesetzes und  andererseits  zu  den  zivilrechtlichen  Entschädigungsgrund- 
sätzen mit  grofser  Schärfe  dargelegt  und  bis  in  seine  Konsequenzen 
verfolgt. 

Nach  dem  Gesagten  wird  der  Eger'sche  Kommentar  für  diejenigen, 
welch«'  sich  mit  einer  eingehenden  Prüfung  der  in  das  Enteignungsrecht 
einschlagenden  Fragen  zu  befassen  haben,  werthvolles  Material  in  Fülle 
und  auch  vielfache  Anregungen  bieten:  für  die  eigentliche  Praxis  des 
Enteignungsverfahrens  und  die  Kreise  der  Interessenten  dürfte  das  Werk 
hingegen  schon  wegen  des  bedeutenden  Umfanges  von  geringerem 
Werth  sein. 
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Der  vorliegende  Band  ist  übrigens  nicht  frei  von  —  zum  Theil  sinn- 
entstellenden —  Druck-  und  Satzfehlern.  So  sind  z.  B.  auf  S.  107  unter 
Ziffer  4  die  Sätze  gänzlich  untereinander  verschoben  und  dadurch  in  ihrem 
Zusammenhange  unverständlich  geworden.  ('s/n-. 

Das  allgemeine  russische  £isenbahngesetz  mit  Darlegung  der  bei 
Feststellung  desselben  mafsgebend  gewesenen  Erwägungen  des 
Reichsraths. 

Die  vorliegende,  auf  Veranlassung  des  russischen  Ministers  der  Ver- 
kehrsanstalten gedruckte  Schrift  enthält  (in  russischer  Sprache)  das  im 
Archiv  1885.  Seite  (>43  bis  670  in  Uehersetzung  wiedergegebene  allgemeine 
russische  Eisenbahngesetz  vom  12.  Juni  1885. 

Bei  den  einzelnen  Artikeln,  insbesondere  bei  solchen,  welche  gröfsere 
prinzipielle  Bedeutung  haben,  sind  die  Erwägungen  augegeben,  welche  die 
das  Gesetz  feststellende  oberste  Reichsbehörde  —  -  den  Reichsrath  —  bei 
Abfassung  des  Textes  geleitet  haben.  In  einer  Anlage  ist  der  ursprüng- 
liche, von  der  Baranow'schen  Kommission  vorgeschlagene  Text  der  vom 
Reichsrath  abgeänderten  Bestimmungen  angegeben.  //.  ('. 


J.  Brosiusund  R.  Koch.  Die  Schule  des  Lokomotivführers.  Ein 
Handbuch  für  Eisenbahnbeamte  und  Studirende  technischer  An- 
stalten.   Erste  Abtheilung.    Wiesbaden.  J.  F.  Bergmann.  1887. 

Dieses  treffliche  Werk,  welches  an  dieser  Stelle  wiederholt  besprochen 
wurde*),  liegt  nunmehr  in  sechster  Auflage  vor.  Die  Verfasser  haben  es  sich 
angelegen  sein  lassen,  dasselbe  immer  mehr  zu  vervollkommnen  und  auf 
der  Höhe  der  Zeit  zu  halten.  Sie  haben  daher  der  fortschreitenden  Ent- 
wicklung auf  dem  Gebiete  des  Lokomotivbaues  Rechnung  tragend,  veraltete 
Konstruktionen  ausgeschieden,  die  in  der  Praxis  bewahrten  Neuerungen 
aufgenommen,  und  auch  die  jüngsten  Erscheinungen  und  die  weiteren 
Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen,  sowie  die  neuesten  Dienstvorschriften. 
Reglements  u.  s.  w.  nicht  unberücksichtigt  gelassen.  Im  Uebrigen  hat  das 
Werk  die  Vorzüge  der  früheren  Auflagen  behalten,  nämlich  die  kurz- 
gefafste,"  klare  Behandlung  und  anschauliche  Darstellung  des  Stoffes,  sowie 
die  erschöpfende,  auf  geringen  Umfang  zusammengedrängte  Stnffmenge. 

Die  verhältnifsmäfsig  schnelle  Aufeinanderfolge  der  einzelnen  Auf- 
lagen dürfte  an  sich  für  die  allgemeine  Beliebtheit  und  Brauchbarkeit  des 
vorliegenden  Werkes  sprechen.  M. 

*)  Vergl.  Archiv  1384  S.  (10,  I89r>  S.  513  und  18SÖ  S.  273. 
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Technologisches  Wörterbuch,  Deutsch- Englisch-Französisch.  Gewerbe, 
Zivil-  und  Militär-Baukunst,  Artillerie.  Maschinenbau,  Eisenbahn- 
wesen, Strassen-,  Brücken-  und  Wasserbau.  Schiffbau  und  Schiffahrt. 
Berg-  und  Hüttenwesen.  Mathematik.  Physik,  Elektrotechnik. 
Chemie.  Mineralogie  u.  a.  m.  umfassend.  Bearbeitet  von  E.  Alt- 
hans. L.  Bach.  C.  Biedermann.  (\  Dill,  Th.  Freund,  F.  C.  Gla- 
ser. J.  Hartmann,  E.  Heusinger  von  Waldegg.  E.  Hoyer, 
H.  Kayser.  E.  Kayser.  H.  Keller.  A.  Lüdicke,  F.  Mat- 
thiesen.  0.  Mothes.  G.  A.  von  Oppermann.  E.  Röhrig. 
W.  Saegert,  F.  Sandberger,  E.  Schiller.  B.  Sehönfelder, 
A.  Schück.  G.  Ph.  Thaulow.  W.  Unverzagt.  H.  Wedding 
und  E.  Weiss. 

Herausgegeben  von  Dr.  Ernst  Kohrig  in  Hannover.   Mit  einem 
Vorwort  von  weil.  Karl  Kar  marsch. 

I.  Band:  Deutsch-Engliseh-Französisch.    M  10— .    Vierte  Aufl. 

II.  Band:  Englisch-Deutsch-Französisch.    M  10.—.     Dritte  Aufl. 

III.  Band:  Französisch-Deutsch-Englisch.  12.—.  Dritte  Aufl. 
Wiesbaden.    Verlag  von  .1.  F.  Bergmann.  1887. 

Die  erste  Auflage  dieses  Werkes,  dessen  erster  und  dritter  Band  uns 
in  einer  neuen  Auflage  vorliegen,  erschien  im  .Jahre  1852.  Durch  die  seit- 
dem unter  Betheiligung  einer  grofsen  Zahl  namhafter  Fachkenner  bewirkte 
mehrmalige  Neubearbeitung  —  der  erste  Band.  Deutseh-Engliseh-Franzö- 
sisch.  erscheint  in  vierter,  die  beiden  anderen  Bünde.  Englisch-Deutsch- 
Französisch  und  Französisch-Deutsch-Englisch,  in  dritter  Auflage  —  hat 
das  Werk  eine  Reichhaltigkeit.  Vollständigkeit  und  Zuverläfsigkeit  erlangt, 
welche  es  für  den  praktischen  Gebrauch  besonders  werthvoll  machen.  Das 
Werk  kann  deshalb  auch  allen,  welche  sich  behufs  der  Verfolgung  der 
Fortschritte  des  Auslandes  auf  technischem  Gebiete  mit  der  einschlägigen 
Litteratur  befassen,  bestens  empfohlen  werden.  In  weiteren  Auflagen, 
welche  das  Werk  ohne  Zweifel  erfahren  wird,  dürfte  auf  die  —  übrigens 
auch  in  den  vorliegenden  Auflagen  bereits  vielfach  berücksichtigte  —  Ver- 
schiedenheit der  Fachausdrucke  für  die  gleichen  Gegenstände  in  verschie- 
denen, sonst  gleichsprachigcn  Ländern  (Frankreich  und  Belgien.  England 
und  Nordamerika)  noch  in  ausgedehnterer  Weise  hinzuweisen  sein.  Bei- 
spielsweise wird  der  Lokomotivführer,  welcher  in  England  drirer  heilst, 
in  Amerika  meist  rnyiuer.r  genannt,  ebenso  der  Schaffner  in  England  yuard* 
in  Amerika  condtn-tor.  das  Gepäck  in  England  iuyyage.  in  Amerika  /myyayt . 
Für  Billetausgabe  ist  an  Stelle  der  in  dem  Wörterbuche  angegebenen,  in 
Amerika  üblichen  Bezeichnung  ticket  office,  in  England  der  im  Wörterbuche 
nicht  angegebene  Ausdruck  bookiny  offier  gebräuchlicher.  IL  C. 
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Brosias,  J.    Wörterbuch  der  Eisen  bahn materiali  eu.  Wiesbaden. 
J.  F.  Bergmann.  1887. 

Der  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahnfachliteratur  wohlbekannte  Ver- 
fasser hat  mit  dem  vorliegenden  Buche  über  die  im  Eisenbahnwesen  zur 
Verwendung  kommenden,  sehr  mannigfaltigen  und  verschiedenartigen  Mate- 
rialien unzweifelhaft  eine  merkliehe  Lücke  in  der  Literatur  ausgefüllt.  Er 
hat  den  umfangreichen  und  schwierigen  Stoff,  der  fast  alle  Gebiete  der 
Industrie  berührt  und  deshalb  schwer  in  der  Form  eines  nach*  den  ver- 
schiedenen Gebieten  geordneten  Lehrbuches  erschöpfend  und  übersichtlich 
zu  behandeln  wäre,  zweckmässiger  Weise  in  die  Form  eines  alphabetischen 
Wörterbuches  gekleidet,  welche  das  schnelle  Auffinden  irgend  eines  der 
Materialien  wesentlich  erleichtert.  Das  Buch  behandelt  die  Materialien  für 
Oberbau,  Werkstätten.  Betrieb  und  Telegraphie,  deren  Vorkommen.  Ge- 
winnung, Eigenschaften,  Fehler  und  Fälschungen,  Prüfung  und  Abnahme. 
Lagerung,  Verwendung,  Gewichte  und  Preise  (Durchschnittspreise),  und 
zwar  nicht  nur  die  Rohwaaren  und  Halbfabrikate,  sondern  auch  zahlreiche 
zum  unmittelbaren  Gebrauch  fertige  Ersatzstücke  und  die  zu  Untersuchungen 
aller  Art  dienenden  Stoffe.  Die  beigefügten  223  Holzschnitte  erleichtern 
das  Verständnifs  namentlich  auch  denjenigen  Persönlichkeiten  im  Eisenbahn- 
wesen, welche  ohne  ausreichende  technische  Vorbildung  in  dasselbe  ein- 
treten und  doch  gerade  oft  berufen  sind,  über  die  Beschaffung  und  Ver- 
wendung der  Materialien  ein  maßgebendes  Urtheil  zu  fallen. 

Verschiedene  ausgeführte  Stichproben  haben  uns  gezeigt,  dafs  wesent- 
liche Lücken  in  dem  Buche  nicht  vorhanden  sind  und  dafs  die  gebotene 
Beschreibung  in  kurzer,  sachgemäßer  und  möglichst  vollständiger  Weise 
überall  den  nöthigen  Aufschluß  giebt.  Neben  den  vom  Verfasser  besonders 
erwähnten  Betriebs-,  Strecken-,  Werkstätten-,  Telegraphen-,  Stations-, 
Lokomotiv-,  Wagen-,  Fahr-,  Materialien-  und  Magazinbeamten  und  den 
Studirenden  technischer  Lehranstalten  wird  das  Buch  auch  den  mit  dem 
Tarifwesen  betrauten  Beamten  in  vielen  Fällen  ein  erwünschter  Rathgeber 
sein.  Dasselbe  kann  daher  zu  möglichst  ausgedehnter  Beschaffung  und 
Benutzung  empfohlen  werden.  J. 

Koch,  W.,  Dr.  jur.,  Chefredakteur  der  Zeitung  des  Vereins  der  Deutschen 
Eisenbahn  Verwaltungen,  Handbuch  für  den  Eisenbahngüter- 
verkehr. I.  Eisenbahnstationsverzeichnifs  der  dem  Verein 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  angehörigen,  sowie  der  übrigen 
im  Betrieb  oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europas.  18.  voll- 
ständig umgearbeitete  und  vermehrte  Auflage  (410 Seiten).  11.  0 rt  s- 
verzeichnifs.     Ein    alphabetisch    geordnetes   Verzeichuifs  von 
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Orten,  welche  mit  den  mitteleuropäischen  Eisenbahnstationen  in 
Betreff  der  Güter-Ab-  und  Anfuhr  in  Verbindung  stehen.  5.  voll- 
ständig umgearbeitete  und  vermehrte  Auflage  mit  Nachträgen, 
enthaltend  die  vom  Mai  1885  bis  Mai  1887  eingetretenen  Aende- 
rungen  (312  +  10  Seiten).  Berlin  1887.  Barthol  &  Co.  (W.  Lobeck). 
Preis  jeder  Abtheilung  (S.öü  M. 

Allen,  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  angehörigen 
Eisenbahnen  ist  Koch's  Handbuch  für  den  Eisenbahngüterverkehr  seit 
langen  Jahren  ein  bekannter  und  mehr  und  mehr  unentbehrlicher  Rath- 
geber. Von  der  I.  Abtheilung  erscheint  alljährlich  eine  neue  Auflage, 
welche  fast  immer  als  „vollständig  umgearbeitet  und  wesentlich  vermehrt- 
bezeichnet  werden  mufs.  Die  Auflageu  der  II.  Abtheilung  wiederholen 
sich  in  etwas  längeren  Zwischenräumen.  Sie  werden  alljährlich  durch 
Nachträge  ergänzt  und  auf  dem  Laufenden  erhalten.  Als  Ergänzung  zu 
•lern  Handbuch  dienen  zwei  Uebersichtskarten,  die  eine  die  Eisenbahnen 
und  Eisenbahnabstofsstationen  von  Mitteleuropa,  die  andere  die  Eisenbahn- 
direktions- und  Betriebsamtsbezirke  der  preufsischen  Staatsbahnen  ent- 
haltend, beide  Karten  in  fünf  Farben  gedruckt,  zum  Preise  von  je  l.nO  m. 
Die  beiden  neuesten,  uns  heute  vorliegenden  Auflagen  geben  den  Stand 
des  europäischen  Eisenbahnwesens  um  die  Mitte  des  Jahres  1887. 

Auch  die  neuen  Auflagen  des  Handbuchs  sind  mit  peinlichster  Sorg- 
falt und  Gewissenhaftigkeit  bearbeitet.  Die  meisten  Angaben  desselben 
beruhen  auf  dem  von  den  Eisenbahnverwaltungen  selbst  gelieferten  Material, 
sind  also  unbedingt  zuverlässig:  wo  solches  nicht  zu  Gebote  stand,  sind 
die  besten  zugänglichen  Quellen  benutzt  worden.  Die  Anordnung  ist  eine 
übersichtliche,  sodafs,  nachdem  man  sich  einmal  an  die.  bei  solchen 
Werken  unvermeidlichen  abkürzenden  Bezeichnungen  gewohnt  hat.  man 
auf  alle  Kragen  durch  ein-  oder  höchstens  zweimaliges  Aufschlagen  eine 
sichere  Antwort  erhält.  Ob  aufserhalb  Deutschlands  ein  ähnlich  vorzüg- 
liches Buch  über  denselben  Gegenstand  vorhanden,  ist  uns  nicht  bekannt. 
Wenn  es  auch  kaum  nöthig  ist,  den  deutschen  Fisenbahnbeamten.  Spedi- 
teuren. Kaufleuten  gegenüber  zum  Lobe  des  Werkes  noch  etwas  zu 
sagen,  so  war  es  uns  doch  eine  angenehme  Pflicht,  auch  einmal  die  diesen 
Kreisen  nicht  angehörigen  Leser  des  Archivs  auf  dieses  Erzeugnils  echt 
deutschen  Fleifses  und  deutscher  Gründlichkeit  aufmerksam  zu  machen. 

Kalender  für  Eisenbahntechniker.  Begründet  von  Heusinger  von 
Wald  egg.  neu  bearbeitet  unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von 
Regierungsbaumeister  A.  W.  Meyer.  Kalender  für  StraJsen-  und 
Wasserbau-  und  Kultur-Ingenieure.  Herausgegebeu  von  A.  Rh  ein - 
hard.    Wiesbaden,  Verlag  von  J.  F.  Bergmann. 
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Diese  für  das  Jahr  1888  vorliegenden  Kalender  haben  im  Allgemeinen 
dieselbe  Anordnung  des  Stoffes  und  die  gleiche  Ausstattung,  wie  in  den 
früheren  Jahrgängen  und  verbinden  damit  auch  die  bereits  früher  (vergl. 
Archiv  f.  Eis.  1885,  S.  721  u.  1886,  8.  857)  hervorgehobenen  Vortheile  für 
ihre  Benutzung.  Eine  kleine  Veränderung  ist  insofern  eingetreten,  als 
einzelne  Abschnitte,  um  die  eigentlichen  Kalender  für  den  Handgebrauch 
passend  zu  erhalten,  aus  diesen  in  die  gehefteten  Beilagen  verwiesen  worden 
sind.  Neu  aufgenommen  sind  in  den  Kalender  für  Eisenbahntechniker  die 
«Normen  für  die  Konstruktion  und  Ausrüstung  der  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands". Die  technische  Statistik,  welche  die  Hauptbahnen,  die  Sekundär- 
ami Pferdebahueu,  sowie  die  Fabriken  für  Eisenbahn-Bedarfsgegenstände 
von  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn,  Schweiz,  Niederlande  und  Luxemburg 
umfafst,  ist  auch  in  dem  neuen  Jahrgang  ergänzt  und  berichtigt  worden. 
In  dem  Kalender  für  Strafsenbau  sind  einige  Abschnitte  der  Preisentwick- 
lungen des  Erdbaues,  der  Gründungen,  der  Hydraulik,  des  Wasser-  und 
Strafsenbaues  und  der  Trambahnen  erweitert,  die  Kapitel  über  Stütz-  und 
Futtermauern,  Brückenbauten  und  Drahtseilbahnen  in  der  Hauptsache  neu 
bearbeitet  worden.  J. 


EngelmaniTs     Kalender    für   Eisenbahnverwaltuugsbeamte  des 

Deutschen  Reichs  für  das  Jahr  1888.   VI.  Jahrgang.  Berlin. 

Verlag  und  Eigenthum  von  Julius  En  gel  mann.  2  Theile,  242  und 

192  Seiten.    Preis  für  Beamte  2  M.*) 
Fiister,  C.    Königl.  Eisenhahnbetriebssekietär.    Taschenkalender  für 

Eisenbahnstations-  und  Expeditionsbeamte  im  Deutschen 

Reich  auf  das  Jahr  1888.  V.Jahrgang.  Berlin.  Kranz  Siemenrotb. 

341  Seiten  Hierzu  die  Beigabe: 
Wirthschaftsbuch  für  deutsche  Eisenbahnbeamtenfrauen  auf 

das  Jahr  1888.    103  Seiten.    Preis  des  Kalenders  mit  Beigabe 

1,85  Jt.*) 

Die  neuen  Jahrgänge  dieser  beiden  Kalender  sind  in  mancherlei 
Beziehungen  verbessert.  Engelmann  hat  einen  erheblichen  Theil  der  Beilagen 
(solche  Gesetze.  Verordnungen.  Ministerialerlasse.  welche  nicht  alltäglich 
von  jedem  Beamten  eingesehen  zu  werden  pflegen)  in  den  zweiten,  früher 
nur  das  Beamtenadrefsbuch  enthaltenden  Theil  übernommen.  Der  erste 
Theil  ist  durch  einzelne  statistische  Notizen  in  wünschenswerther  Weise 
vermehrt,  und  enthält  reichlichen  Platz  für  tägliche  und  sonstige  Auf- 
zeichnungen. Dieser  Theil  läfst  sich  jetzt  bequem  in  der  Tasche  tragen  und 
ist  handlicher  und  für  die  tägliche  Benutzung  mehr  geeignet  geworden. 

*>  Vergl.  Archiv  1887  S.  141,  142. 
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Die  verschiedenen  in  der  Anzeige  des  letzten  Jahrgangs  beanstandeten 
..pro"  statt  „für*  in  dem  Inhalt  sverzeiehnifs  sind  nicht  beseitigt.  Da.» 
Beamtciiadrefsbueh  des  zweiten  Theils  ist  wieder  nicht  frei  von  Unrichtig- 
keiten, entspricht  jedenfalls  nicht,  wie  es  in  der  Einleitung  hcifst,  dem 
„thatsächlichen  Bestände  zn  Ende  des  .Jahres  1887".  Die  Ausstattung 
des  Kalenders  ist  eine  recht  geschmackvoll«',  der  Preis  ffir  das.  was  ge- 
boten wird,  ein  sehr  mälsiger. 

Dem  neuen  Jahrgange  von  Küsters  Kalender  können  gleichfalls  die 
besten  Wünsche  mit  auf  den  Weg  gegeben  werden.  Der  textliche  Inhalt 
ist  dem  gegenwartigen  Staude  der  Gesetzgebung  entsprechend  umgearbeitet 
und  bedeutend  vermehrt  durch  solche  Tabellen  und  Notizen,  welche  der 
Beamte  gern  stets  zur  Hand  hat.  Aufserdein  haben  u.  a.  neu  Aufnahme  ge- 
funden: die  Bestimmungen  über  kombinirbare  Hundreisebillets.  über 
Sehlafwageneinrichtungen.  der  Eisenhahnmilitärtarif,  mehrfach»'  auf  den 
Eisenbahnverkehrsverband  bezügliche  Bestimmungen  u.  dergl.  —  Das  Wirt- 
schaftsbuch für  deutsche  Eisenbahnbeamtenfrauen  (erster  Jahrgang)  ent- 
hält aufser  dem  Kalendarium  Münz-,  Mafs-,  Gewichts-.  Porto-,  u.  dergl. 
Tabellen,  allerlei  nützliche  Kalenderrathschläge  für  den  Haushalt  uud  ein 
Einnahme-  und  Ausgabebuch.  Es  wird  vielen  Hausfrauen  willkommen 
sein.  Der  Aufnahme  bezahlter  An/eigen  sind  in  diesem  Kalender  nur 
7  Seiten  gewidmet,  während  der  Engelmann'sche  47  enthält.  Die  Aus- 
stattung ist  eine  recht  gute,  vielleicht  nicht  ganz  so  gediegen,  das  Papier 
nicht  so  fest,  wie  in  Engelmanns  Kalender:  für  die  täglichen  Notizen  sind 
bei  Elister  5  Tage,  bei  Engelmann  4  Tage  auf  einer  Seite  enthalten. 
Auch  der  Elistersche  Kalender  ist  hiernach  ein  recht  preiswürdiges  Buch. 

Burkhardt,  E.,  Baumeister  bei  der  württembergischen  Staatseisenbahu. 
Die  Störungen  des  Eisenbahnbetriebes  durch  Schnee 
und  Eis  und  deren  Beseitigung.  Wiesbaden.  J.  F.  Berg- 
mann. 1887. 

Schubert,  E,  Betriebsinspektor.  Schneewehen  und  Schneeschutz- 
anlagen. Ein  Beitrag  zur  theoretischen  Entwicklung  und  prakti- 
schen Lösung  der  Schneeschutzfrage.  Wiesbaden.  J.  F.  Berg- 
mann. 1888. 

Aus  Anlafs  der  verhängnifsvollen  Schneewehen  des  verflossenen 
Winters  hat  sich  eine  umfangreiche  Literatur  über  die  Art  und  Wirkung 
dieser  Naturerscheinung  sowie  über  die  Mittel  zur  Abwendung  der  daraus 
für  den  Eisenbahnbetrieb  erwachsenden  Gefahren  entwickelt.  WTir  heben 
aus  diesen  literarischen  Erscheinungen  heute  die  vorstehenden  beiden  Ab- 
handlungen hervor. 
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Das  43  Seiten  umfassende  Werkchen  von  Burkhardt  bietet  eine  über- 
sichtliche Zusammenstellung  der  in  Zeitschriften  und  Lehrbüchern  zer- 
streuten wichtigeren  Ergebnisse  auf  dem  fraglichen  Gebiete,  sowie  der 
vom  Verfasser  in  dieser  Richtung  selbst  gemachten  Erfahrungen.  Nachdem 
über  den  Umfang  und  die  Intensität  der  Schneewehen  einige  statistische 
Aufzählungen  vorausgeschickt  sind,  wird  die  Art  der  Schneeablagerungen 
bei  verschiedenen  Gestaltungen  des  Bahnkörpers  in  zutreffender  Weise 
erläutert.  Es  folgt  sodann  eine  übersichtliche  Zusammenstellung  der 
wesentlicheren  bekannten  Schneeschutzanlagen.  Besondere  Bedeutung  hat 
der  Verfasser  den  Maßnahmen  zur  Beseitigung  des  Schnees  beigelegt  und 
die  Konstruktion  und  Wirkung  erprobter  Schneepflüge  eingehender  ab- 
gehandelt. 

Den  Schlufs  der  beachtenswerthen  Abhandlung  bildeu  einige  Daten 
über  die  Kosten  der  Schneeheseitigung  sowie  eine  Uebersicht  der  ein- 
schlägigen Literatur. 

Eingehender  wird  der  Gegenstand  behandelt  in  dem  zweiten  Werke 
von  Schubert, 

Der  Verfasser  hat  sich  das  Ziel  gesteckt,  dem  Eisenbahntechniker, 
welcher  sich  auf  dem  in  Hede  stehenden  Gebiete  seither  der  Hauptsache 
nach  auf  empirische,  zum  Theil  unzuverlässige  Unterlagen  angewiesen  sah, 
bestimmte  Grundsätze  an  die  Hand  zu  geben,  nach  denen  die  Schnee- 
Kchutzanlagen  in  sachgemäßer  und  wirksamer  Weise  anzuordnen  sind. 
Für  ihn  ist  der  Gesichtspunkt  eitend,  dafs  der  Bahningenieur  nicht  die 
Gefahr  der  Schneeverwehung  herantreten  lassen  darf,  um  sich  sodann  auf 
die  Wirkung  der  Schneepflüge  zu  verlassen,  sondern  dafs  es  ihm  obliegt, 
durch  geeignete  Schutzanlagen  die  Verwehnng  der  Geleise  wirksam  zu 
verhindern  und  die  dauernde  Aufrechterhaltung  des  Betriebes  auch  unter 
ungünstigen  Witterungsverhältnissen  zu  ermöglichen.  In  dem  Kapitel 
„Entstehung  und  Art  der  Schneeablagerungen"  führt  der  Verfasser,  gestützt 
auf  eigene  sachverständige  Beobachtung  in  Uebereinstimmung  mit  den  • 
Angaben  bewährter  Fachmänner,  aus,  in  welcher  Form  der  wehende  Schnee 
bei  den  *  verschiedenen  Gestaltungen  des  Bahnkörpers  zur  Ablagerung 
gelangt,  in  welcher  Weise  diese  Ablagerung  durch  zufällige  oder  absicht- 
liche Hindernisse  beeinllufst  wird,  und  wie  aus  diesen  Erscheinungen  die 
Grundzüge  für  einen  wirksamen  Bahnschutz  zu  entnehmen  sind.  Nachdem 
sodann  die  nöthigeu  Unterlagen  zur  Bestimmung  der  einen  Bahnabschnitt 
bedrohenden  gröfsten  Schneeablagerung  unter  Ableitung  derselben  aus  der 
Tiefe  des  Vorlandes  entwickelt  sind,  werden  in  dem  Hauptkapitel  IV 
„Schneeschutzvorrichtungen tt  die  erforderlichen  Anleitungen  gegeben,  um 
die  Schutzanlage  so  anordnen  und  berechnen  zu  können,  dafs  sie  ihren 
Zweck,  die  gröfste  zu  erwartende   Schneemasse  vor  den  Geleisen  zur 

Archiv  für  Eisenbahnwesen.   14HH.  10 
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Ablagerung  zu  bringeu,  in  ausreichender  und  zweckentsprechender  Weise 
erfüllt.  Da  der  Verfasser  die  Absicht  verfolgt,  hauptsächlich  die  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  passenden  Anordnungen  in  Betracht  zu  zieheu. 
so  haben  die  auf  aufserdeutseheu  Bahnen  unter  besonderen  Verhältnissen 
angewandten,  sowie  die  in  ihrem  Erfolge  zweifelhaften  Konstruktionen 
eine  geringere  Berücksichtigung  gefunden.  Erschöpfend  ist  dagegen  das 
betreffende  Kapitel  in  der  Beschreibung  und  Berechnung  der  Schneedämme. 
dichten  und  durchlässigen  Zäune  und  Hecken,  sowie  der  Kombinationen 
aus  solchen.  Der  wichtigen  Frage  eines  wirkungsvollen  Schutzes  für  die 
Einschnittsendpunkte  ist  ein  besonderer  Werth  beigelegt.  Die  in  dieser 
Beziehung  erfolgten  höchst  beachtenswerthell  Anregungen  des  Eisenbahn- 
bauinspektors Fuchs  zu  Alienstein  wegen  Abflachung  der  Böschungen  der 
Einschnittsenden  haben  entsprechende  Berücksichtigung  gefunden.  Den 
Schlufs  des  Kapitels  bilden  Angaben  über  die  Anordnung  der  versetzbaren 
Schutzmittel  zu  denen  in  den  Fällen  zu  greifen  ist.  wo  der  hohe  Werth 
des  Geländes  die  Anordnung  dauernder  Schutzanlageu  verbietet.  In  dem 
Kapitel  V  „Maßnahmen  während  des  Betriebes"  sind  werthvolle  praktische 
Hinweise  über  die  bei  Beginn  des  Winters  zu  ergreifenden  vorbereitenden 
Mafsnahmen,  sowie  in  Bezug  auf  ein  sachgemäßes  Vorgehen  bei  einge- 
tretener Betriebsstockung  in  Folge  von  Schneeverwehungen  und  die  Be- 
seitigung abgelagerter  Schneemassen  enthalten. 

Einige  dem  Werke  beigegebene  Tabellen  erleichtern  die  Bestimmung 
der  Querschnittsanordnung  der  in  Frage  kommenden  Schutzanlagen.  Eine 
besonders  werthvolle  Beigabe  bilden  die  auf  7  Tafeln  mafsstäblich  aus- 
gearbeiteten Spezialentwürfe  verschiedener  solcher  Anlagen. 

Wir  glauben,  das  letztbesprochene  Werk  allen  Fachmännern  als 
eine  der  besten  uns  bekannten  Quellen  über  Schneewehen  und  Schnee- 
schutz anlagen  angelegentlichst  empfehlen  zu  dürfen.  <ir. 


UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  über  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Bericht  statistischer ,  Uber  den   Betrieb  der  unter  königlich  sächsischer  Staats- 
verwaltung stehenden  Staats-  und  Privateiseubahnen  im  Jahre  lsSü.  Dresden. 
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Departement  of  Agriculture.  Report  on  the  relation  of  Railroads  to  forest  Supplier 
and  Foratry.    Washington  1**7. 
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Pupuis.    De  la  crise  economique  et  de  linflnenre  des  tarifs  de  chemins  de  fer  sur 

la  regime  douanier  en  France.   Bourges  1*87 
Gase«,  0.  L.   II  codice  ferroviario.  vol.  1.    Milano.  L.  14,(X>. 

Palaa,  J.  G.  Dictionaire  legislatif  et  rtiglementaire  des  chemins  de  fer,  2  vol.  Pari*. 

Fr.  35,<X). 

Poor's  Manual  of  tlie  Railroads  of  the  Fnited  States  for  1887.    New-York  1887. 

Dollar  5,00. 

Prüfungsordnung  für  die  mittleren  und  unteren  Beamten  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung sowie  Bestimmungen  über  die  Annahme  von  Zivilsupernumeraren 
für  den  Staatseisenbahndienst,  vom  :2\>.  März  1887.   Berlin.  Jf  0,üo. 

Tesch,  .1.  Katechismus  für  die  Prüfung  zum  Stationsassistenten,  Stationsvorsteher 
und  Güterexpedienten  der  Staatseisenbahnen.    Berlin.  .//  l,oo. 

Zimmermann,  Dr.  H..  Regierungsrath.  Die  Berechnung  des  Eisenbahnoberbaues. 
Berlin  1887.  M  20,00. 


Zeitschriften. 

Allgemeine  Bauzeitung.  Wien. 
1887.  12.  Heft. 

Die  Stationsgebäude  in  Neuenahr  und  Ahrweiler  der  Ahrthalbahn. 

Annales  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 
September  1887. 

Analyse  de  l'ouvrage  de  M.  M.  Lavoinne  et  Prontzen  sur  les  chemins  de 
fer  en  Ame>ique.  Note  sur  l'organisation  du  mouvement  des  trains  sur  les 
chemins  de  fer  des  Etats-Unis. 

Oktober  1887. 

Note  sur  la  th^orie  du  nivellement. 

Bayerische  Haudelszeitnng.  München. 

No.  46  bis  50  vom  19.  November  bis  17.  Dezember  1887.    (No.  46:)  Der  Werth 
amerikanischer  Eisenbahnaktien.   (No.  49,  50:)  Die  Orientbahnen. 

Bayerische  Verkehrsblatter.  München. 
No.  10.  Oktober  1887. 

Das  österreichische  Kilometerabonnement. 

Bulettin  du  ministere  des  travanx  publies.  Paris. 
September  1887. 

Longueurs  des  lignes  de  chemins  de  fer  ouvertes  a  l'exploitation  (september 
1887).  Situation  au  Hl.  deeembre  1885  des  chemins  de  fer  de  la  France  et 
de  ses  colonies.  Les  chemins  de  fer  vicinaux  de  l'Autriche  et  de  la  Hongrie. 
Situation  des  chemins  de  fer  bresiliens  au  31.  deeembre  1880. 

Oktober  1887. 

Statistique  de  l'industrie  Minerale  et  des  appareils  ä  vapeur  en  France  pour 
lannee  1S84.  Situation  au  31.  deeembre  188i%  du  compte  courant  de  la 
Garantie  d'int^rets  aux  compagnies  de  chemins  de  fer.  Les  chemins  de  fer 
allemands  et  austro-hongrois  en  1885.  Grande-Bretagne  etlrlande:  accidents 
survenus  dans  l'exploitation  des  chemins  de  fer  en  18St>. 
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Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  44  bis  52  vom  20.  Oktober  bis  24.  Dezember  1887. 

(No.44u.4£:)  Eisenbahnvorarbeiten  und  Bauausführungen  in  Brasilien.  (No.44:) 
Die  Brücke  über  den  Kanal  zwischen  England  und  Frankreich.  (No.  44  A.:) 
Eine  neue  selbstthätige  durchgehende  Bremse.  (No.  4GA.:)  Ueber  den 
Einflufs  des  Verfüllens  der  Geleise  mit  Kies  auf  die  Temperatur  und  die 
Ausdehnung  der  Schienen.  (No.  47:)  Die  Zahl  der  Bremsen  bei  Eisenbahn- 
zügen. (No.4*A.:)  Deukschrift  über  die  Herstellung  des  Nord-Ostsee-Kanals 
Hudsonbrücke  bei  Poughkeepsie.  (No.  49  A.:)  Preisbewerbung  um  die  Ent- 
würfe zu  den  Gebäuden  des  Zentralpersonenbahnhofs  in  Cöln. 

Zentralblatt  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt.  Wien. 
No.  121-146  vom  22.  Oktober  bis  20.  Dezember  1887. 

(No.  121 :)  Ausstellung  von  Eisenbahnbedarfsartikeln  in  Budapest.  (No.  1220 
Stand  der  Bau-  und  Projektirungsarbeiten  auf  den  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  mit  Ende  des  3.  Quartals  1RS7.  (No.  123:)  Carl  Ghega. 
(No.  124  :)  Eisenbahnen  und  Städtebildung.  (No.  12f>  und  12G:)  Staatseisen- 
bahnrath. (No.  12ti:)  Eine  durchführbare  Form  des  Personenporto.  (No.  127:) 
Die  Enthüllung  des  Ghega-Monuments  auf  dem  Wiener  Zentralbahnhofe. 
(No.  128:)  Bericht  über  die  finanziellen  Verkehrs-  und  Betriebs  Verhältnisse 
der  in  fremdem  Betriebe  gestandenen  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre  1*%. 
(No.  129:)  Ueber  den  derzeitigen  Stand  der  elektrischen  Eisenbahnen. 
(No.  130:)  Die  Vorschriften,  betr.  die  Dauer  und  etwaigen  besonderen 
Bedingungen  der  Refaktien  und  sonstigen  Begünstigungen  im  GUterverkehre 
auf  Eisenbahnen.  (No.  131  :)  Schlufsbericht  der  königlich  englischen  Kom- 
mission über  den  Verlust  an  Menschenleben  zur  See.  (No.  132:)  Schnee- 
wehen und  Schneeschutzanlagen.  (No.  134:)  Emil  Kopp.  f.  (No.  135,  1% :) 
Staatseisenbahnrath.  (No.  142:)  Eisenbahnanlage  und  Etat  im  sächsischen 
Landtage. 

D«*r  Civilingenienr.  Leipzig. 
Heft  17.  1887. 

Die  Reinigung  der  Kesselspeisewasser  mit  Aetzkalk  und  Aetznatron. 

Danubius.  Wien. 

\o.  43  bis  51  vom  21).  Oktober  bis  22.  Dezember  1887. 

(No.  43:)  Die  Aktion  der  königlich  ungarischen  Staatsbahn  gegen  die  Erste 
k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft.  (No.  44  und  4.">:)  Der  Krieg 
um  die  billigen  Eisenbahntarife. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  86  bis  97  vom  26.  Oktober  bis  30.  November  lc87. 

(No.  R(>:)  Eintheilung  und  richtige  Anwendung  der  Tunnelbausysteme. 
(No.  87:)  Die  elektrische  Strafsenbahn  in  Brüssel.  (No.  97:)  Zur  Frage  der 
Ausbildung  höherer  Eisenbahnbetriebsbeamte. 

L'Economiste  »rum-ais.  Paris. 

No.  46  vom  12.  November  1887. 

Le  prix  de  revient,  les  produits  et  la  valeur  des  chemins  de  fer  de  IIS  tat. 
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Engineering.  London. 

No.  1138  bis  1145  vom  21.  Oktober  bis  9.  Dezember  1887. 

(No.  1138:)  Greig  and  Avelinos  Tramway  engine.  (No.  1 188  und  1142:) 
Consolidation  for  the  Canadian  Pacific  Railway.  (No.  1139:)  Tank  locomotive. 
The  Tarante  bridge.  (No.  1142:)  The  Hexthorpe  Railway  accident.  (No.  1144:) 
Interchangeable  steel  Tramway  wheels  and  axles.  (No.  1145:)  The  Westing- 
house  air  brake  tests.  The  Niagara  Railway  Suspension  bridge.  Cromer 
Station.   Express  locomotive ;  Midland  Railway.   Electric  Tramways. 

Engineering  Newa.  New- York. 

No.  43  bis  50.   Vom  22.  Oktober  bis  10.  Dezember  1887. 

(No.  43:)  Railway  trestles.  Replacing  the  Conestega  bridge,  Pennsylvania 
Railroad,  with  stone  arches.  Changing  the  trusses  of  the  Appomattox  High 
bridge.  (No. 44:)  The  Poughkeepsie  bridge;  its  foundation  and  substructure. 
(No.  47:)  Railroad  consolidation  in  New  Hampshire.  (No.  48:)  The  locomotive 
record  of  the  Stephenson  works.  The  Westinghouse  brake  tests.  The  deve- 
lopement  of  the  locomotive.  The  Boston  and  New- York  Railroad.  (No.  50:) 
Southern  Railroad  extension.   Some  needed  train  resistance  tests. 

aCejtaHOAopoacHoe  atjo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  87.  und  »8.  Versuch  zur  Feststellung  von  Normen  für  die  Kosten  der  Zug- 
beförderung und  der  Fahrmittel  (fortgesetzt  aus  No.  38  und  34,  Schlufs  in 
No.  41  und  42.) 

No.  39.  und  40.  Die  Kaiser  Karl-Eisenbahn  von  Brod  nach  Serajewo  und  die 
zukünftige  Bedeutung  der  Eisenbahnen  in  Bosnien  und  der  Herzegowina, 
sowie  deren  Baukosten  und  Betriebsergebnisse.  —  Uebersicht  der  Thätigkeit 
der  berathenden  Eisenbahntechniker- Versammlungen  in  Rufsland:  A)  Ver- 
sammlungen der  Bahnunterhaltungsingenieure  von  1881  bis  1885. 

No.  41  und  42.  Kritik  der  Schrift:  „Die  finanziellen  Beziehungen  der  Staats- 
und der  Privateisenbahngesellschaften  in  Rufsland  und  den  westeuropäi- 
schen Ländern  von  Georgiewsky."  —  Zur  Frage  „Staats-  oder  Privatbetrieb 
der  Eisenbahnen." 

Glaser'«  Annalen  für  Gewerbe-  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  9.   1.  November  1887. 

Ueber  Massenaufnahme  von  Radreifenquerschnitten  und  Abnutzung  von 
Radreifen.  Ueber  Stellvorrichtungen  und  Drahtleitungen  zu  optischen 
Signalen.  Der  erste  deutsche  vierachsige  Schlafwagen  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Bromberg.   Ueber  Mineralsehmieröle. 

Heft  10.  15.  November  1887.  Der  internationale  Eisenbahnkongrefs  in 
Mailand.  Entschädigung  der  durch  Betriebsunfälle  verunglückten  Staats- 
beamten. Die  Vertheilung  des  Risikos  in  der  Unfall-  und  Altersversorgung. 
Ueber  Mineralschmieröle.  Hydraulische  Hebevorrichtungen  in  deutschen 
Hafenanlagen.  Die  Frage  der  Kesselexplosionen  und  die  Wasserröhrenkessel. 
Ueber  Stellvorrichtungen  und  Drahtleitungen  zu  optischen  Signalen.  Vor- 
richtung zum  sofortigen  Stillstehen  der  Betriebsdampfmaschinen. 

Heft  11.  1.  Dezember  1887. 

Ein  Seitenstück  zu  der  Verdeutschung  fremdsprachlicher  Ausdrücke.  Ver- 
besserungen im  elektrischen  Eiaenbahnsicherungswesen,  speziell  der  Siemens 
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und  Halske'schen  elektrischen  Blockapparate.  Ueber  Stellvorrichtungen 
und  Drahtleitungen  zu  optischen  Signalen.  Hydraulische  Hebevorrichtungen 
in  deutschen  Hafenanlagen.  Neuerungen  bei  der  Herstellung  und  Anordnung 
von  Schienen  für  Strafseneisenbahnen. 

Heft  12.   15.  Dezember  1887. 

Die  Grundzüge  der  Alters-  und  Invalidenversicherung  der  Arbeiter.  Einige 
Bemerkungen  Uber  den  Zirkuläreres  vom  27.  Dezember  1886.  Der  inter- 
nationale Eisenbahnkongrefs  in  Mailand. 

HiiJKeHepx  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  11.   November  1887. 

Die  Blockeinrichtungen  nach  System  Hadyson  auf  der  Strecke  St.  Peters- 
burg-Gatschina  (Schlufs  aus  Heft  10).  —  Entgleisungen  von  Eisenbahn- 
zügen in  Bahnkrümmungen  (Schlufs  ans  Heft  10). 

Heft  12.   Dezember  1887. 

Ueber  eisernen  Oberbau  für  Eisenbahnen,  auf  Grund  der  auf  der  Kursk- 
Kiewer  Eisenbahn  gemachten  Versuche.  —  Die  konstruktiven  Mängel  einiger 
Systeme  von  Injektoren. 

Jonrnal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
November  1887 

The  Land  slide  of  may  1.  1884,  on  the  Boston  and  Maine  Railroad. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  48-  50  vom  t>2.  Oktober  bis  10.  Dezember  18^7. 

(No.  43:)  Ferrovie  del  Mediterraneo.  La  questinne  ferroviaria  davanti  al 
consiglio  comunalc  di  Torino.  La  ferrovia  transcaspiana.  Ferrovia  del 
Gottardo.  (Nu.  43,  44,  45,  46,  17,  4«:)  Oonclnsioni  adottate  dal  congressn 
internazionale  ferroviario  di  Milano.  (No.  14:)  Le  convenzioni  ferroviarie. 
II  ministro  Saraeco  e  la  questione  ferroviaria  in  Piemonte.  Milano  e  la 
ferrovia  del  Gottardo.  (No.  45:)  Milano  e  il  valico  del  Sempione.  Le  ferrovie 
secondarie  francesi.  (No.  46:)  Ferrovie  del  Mediterraneo.  (No.  47:)  La  que- 
stione ferroviaria  Prodotti  ferroviarii.  Strade  ferrate  della  Sicilia.  (No.  47, 
IS  u.  49:)  I  ritardi  dei  trcni.  (No.  48,  40  u.  50:)  Societa  italiana  delle  Strade 
ferrate  del  Mediterraneo.  (No.  48:)  Le  ferrovie  inglesi  cinquant'  anni  ad- 
dietro.  (No.  4!»  u.  50:)  Societa  italiana  delle  Strade  ferrate  della  Sicilia. 
(No.  50:)  Congresso  internazionale  ferroviario.  Cronaca  Parlamentäre  delle 
ferrovie. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  44    51  vom  30.  Oktober  bis  is.  Dezember  1-^7. 

(No.  44:)  Das  österreichische  Eisenbahnbudget  für  18*8.  (No.  44  und  47:) 
Welches  dürfte  das  nächste  neue  Ziel  der  Eisenbahnvereiirc  sein?  (No.  45:) 
Ueber  den  Abschluss  von  Eisenbahnkartellen.  (No.  46:)  "Der  Betrieb  auf 
eingeleisigen  Bahnen  in  England.  Die  Eisenbahnpensionskassen  mit  Ende 
des  Jahres  l«R5.  Die  Annullirung  des  BeH'schen  Telephonprivilegiums.  Die 
in  fremdem  Betriebe  stehenden  k.  k.  Staatsbahnen  im  Jahre  1886.  (No.  4b 
und  47:)  Eisenbalincn  und  Städtebildung.  (No.  47  und  48.)  Die  kgl.  ungari- 
schen Staatsbahnen  im  Jahre  18%.  Ueber  die  Verkehrsmittel  in  Schweden 
und  Norwegen.  (No.  48  und  49:)  Die  im  Jahre  18%  auf  den  Eisenbahnen 
Deutschlands  vorgekommenen  Radreifenbrtiche.   Schienenstatiatik.  (No.  49:) 
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Das  neue  Verordnungsblatt  des  Handelsministeriums.  Dr.  Philipp  R. 
von  Mauthner  f.  (No.  10  und  50:)  Das  technologische  Gewerbemuseum  und 
die  Eisenbahnen.  (No.  ."(»:)  Die  Einnahmeausweise  der  österreichischen 
Eisenbahnen.  Die  Erhöhung  der  deutschen  Getrcidezölle.  Die  Eisenbahnen 
in  Spanien  in  1884.  (No.  51 :)  Ueber  Abt's  kombinirte  Adhäsions-  und  Zahn- 
radlokomotive. Die  Ueberschieuung  der  Tauern  und  die  Triester  Eisenbahn- 
frage.  Senföl  als  Schniiermaterial. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  VI.  1887. 

Der  neue  Zentralbahuhof  in  München.  Ueber  Neuerungen  an  Luftheizungen 
für  Personenwagen.  Durchlaufende  Gewichtsbremse  für  Eisenbahnzüge 
Verschiebbahnhof  mit  Ablaufgeleisen  Edgehill  in  Liverpool.  Querschwellen- 
oberbau  aus  alten  Eisenbahnschienen  von  E.  Schmidt.  Aufschneidbarer 
Weichenspitzenverschlufs.  Die  City  and  Southwark  Untergrund-Röhrenbahn 
in  London. 

Heft  I.  1888. 

Der  Oberbau  der  kgl.  bayerischen  und  sächsischen  Staatseisenbahnen.  Die 
Versuche  mit  durchgehenden  Bremsen  für  Güterzüge  zu  Burlington.  Ver- 
besserte Vorrichtung  zum  Nachrunden  und  Abdrehen  einseitig  abgenutzter 
Kurbelzapfen  an  Lokomotivrädern.  Einheitliche  Weichen  der  preußischen 
Staatseisenbahnen.  Beanspruchung  und  Durchbiegung  von  Weichengestäugen 
bei  Stellwerken.  Zugbetrieb  auf  amerikanischen  Bahnen.  Edison's  Maschine 
zur  Erzeugung  eines  elektrischen  Stromes  unmittelbar  ans  dem  Brennstoffe. 
Ueber  Verbund-Lokomotiven. 

Railroad  Gazette.  New-York. 

No.  41  vom  14.  Oktober  1887. 

Forced  reduction  in  Railroad  rates.  The  coupler  vote.  Reform  in  car  Ser- 
vice. The  Kouts  accident.  Counterbalancing  locomotives.  The  American 
society  of  civil  engineers.  Seamless  tubes  from  solid  blanks.  The  proposed 
reorganisatiou  of  the  American  society  of  civil  engineers.  The  international 
Railroad  Congress.  Change  of  gauge  on  Southern  Railroads  in  18-U.  An 
interestiug  raorcel  of  Railroad  history.    The  C'owell  coupler-correction. 

No.  42  vom  21.  Oktober  1887. 

Interior  of  drawing  room  car,  Boston  and  Albany  Railroad.  Flowers  sui- 
table  for  Railroad  gardening.  The  Gold  System  of  heating  cars.  Paying 
and  nonpaying  business.  The  structures  of  the  Elevated  Roads  in  New- 
York.  The  telegraph  consolidation.  Carling  steam  boilers.  The  Kouts 
accident.   Florida  rates.   Tbe  Louisville  and  Nashville  codc  <>f  rules. 

No.  48  vom  28.  Oktober  1887. 

The  Pennycuick  syatem  of  heating  and  ventilating  cars.  Stundard  highway 
bridges  —  New-York-New-Haven  and  Hartford  Road.  The  roadmasters'  Con- 
vention. Continuous  heating.  The  Railroad  ofticers'  Association.  Overcrow- 
ding  on  the  Elevated  Roads.  Uylinder  condensation.  The  Railroads  of  the 
Argentine  Republic. 

No.  44  vom  4.  November  1887. 

Straina  in  coupling  rods.  Export  rates  to  Boston.  Does  it  pay  to  have 
brakemen  on  passenger  trains?   Well  understood  rules  and  what  tbey  cost. 
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The  freight  claim  department.  Box  car  bodies.  The  New-England  road- 
masters  Association.  Jowa  Commissioners  on  the  Eagle  point  collision. 
Steam  heating  on  a  local  Road.  Replacing  the  tower  of  the  Niagara  Suspen- 
sion bridge. 

No.  45  vom  11.  November  1R87. 

The  Westinghonso  trials.  Recent  Interstate  Commerce  deoision.  Showing 
interest  in  employt's.  Discrimination  in  car  supply.  Reservoirs  for  Rail- 
roads. mills,  farm  use,  etc.  The  Westinghouse  air  brake  teats.  Uniform 
method  for  settling  freight  accounts. 

No.  46  vom  18.  November  1887. 

Uniform  continuous  steam-heating-couplinsr.  Testing  is  not  teaching.  Hy- 
draulic  freight  kandling  gear.  The  cost  of  breakaway  accidents.  What  con- 
stitutes  unlawful  discrimination.  Transportation  and  international  relations. 
Coinparative  Railroading.  The  Westinghouse  brake  in  Boston.  The  German 
traffic  uuion.    Western  Railroad  club. 

No.  47  vom  af».  November  ias7. 

Ten  wheel  locomotive;  Colorada  Midland  Railway.  Street  car  for  the  Em- 
peror  of  Brazil.  The  future  demand  for  steel  rails.  Uniform  length  ol 
draw-bars.  October  accidents.  Truck  inspection  of  the  Savannah,  Florida 
and  Western.  The  New- York  Railroad  club.  Uniform  freight  Settlements. 
South  African  Railroads.    American  and  foreign  train  service. 

No.  48  vom  2.  Dezember  1SS7. 

Couplers  for  continuous  heating.  The  taxation  of  Railroads.  Tbc  block 
system  on  Roads  of  medium  traffic.  The  Erie's  annual  report.  Wires  over 
Railroad  tracks.  The  block  sy stein  on  the  Canadian  Pacific.  The  Westing- 
house train.    Massachussetts  charitable  mechanics  Association. 

No.  49  vom  !>.  Dezember  1887. 

Automatic  couplers  for  freight  cars.  Flexible  eonuection  for  continuous 
heating.  The  Interstate  Commerce  Commission  report.  Faults  in  cylinder 
designing.  The  new  car  service  system.  The  construetion  of  the  Montana 
extension  of  the  Manitoba.  Car  service  rates.  Railroad  mail  service.  Sum- 
mary  of  the  Interstate  Commerce  Commission  report.  The  New-York  Cen- 
trais vestibule  train.  Examination  of  trainmen  of  the  Chicago,  Burlington 
and  Northern. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1242  bis  1249  vom  22.  Oktober  bis  10.  Dezember  1S87. 

(No.  1242:)  Railway  reeeipts  and  expenditure.  A  Railway  man 's  holiday  in 
Ireland.  Brazilian  Railway s  and  their  treatment  by  the  government. 
(No.  124:?:)  Welsh  Railways  Private  bill  legislation.  English  and  American 
Railroads  compared.  Progress  of  the  Argentine  Republics  Railroads.  The 
New  Siberian  Railway.  (No.  1244:)  Welsh  Railways:  The  Cambrian  system. 
What  our  Railways  carry.  (1.  Hops).  Spanish  and  Portuguese  Railways. 
Railways  in  tbe  Argentine  Republie.  Mr.  Jay  Gould.  German  and  English 
train  service  compared.  The  Railway  Commission.  (No.  1245:)  The  Welsh 
Railways:  The  Mid- Wales.  A  gigantic  Railway  action.  English  and  American 
reorganisers  compared.  (No.  124ti:)  The  Welsh  Railway.  Notes  from  Scan- 
dinavia.    Civil  service  v.  private  employments.    (No.  1247:»  The  Yictorian 
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Railways.  Increased  safety  on  Railways.  (No.  1248:)  The.  Welsh  Railways. 
(irand  Trunk  of  Cauada  and  flu*  dressed  bcef  traffic.  Private  bills  in 
Parliament.  (No.  1249:)  Train  mileage.  Hull  and  Barusley  negotiations. 
Thi'  Welsh  Railways.    What  »Mir  Railways  carry.  Coal  traffic  in  London. 

Revue  cominercialef  diplomatique  et  eonsiilaire.  Bruxelles. 

No.  36  bis  4.  Lieferung  vom  25.  Oktober  bis  f».  Dezember  1887. 

(No.  30:)  Simplou.  l-e  congrto»  des  ehemins  de  fer  k  Milan.  (Zehnter 
Jahrgang)  (No.  l :)  I,e  rachat  de»  ehemins  de  fer  en  Suisse. 

Revue  generale  de«  ehemins  de  fer.  Paris. 

No.  3,    September  1887. 

Note  sur  les  avantages  et  1  •  •  -*  incun  veiiients  des  voitures  ä  vovageurs  a 
l  ompartiments  et  des  voitures  ä  intercirculatinn.  Nouvelles  dispositions  de 
tampous.  Systeme  Kdmond  Roy,  pour  attelage  de  locomotive  et  de  tender. 
Note  sur  la  loi  de  1887  reglant  les  trauisporls  entre  Etats  de  TUnion 
Amerieaine.  Seconde  session  du  congres  internationale  des  ehemins  de  fer 
teuue  a  Milan  en  1887.  Statistiqiie:  Resultats  obtenus  en  l88ii  sur  les 
rese au x  des  six  compagnies  prinzipales  des  ebemiiis  de  fer  francais. 

No.  4.  Oktober  1887. 

Recherches  experimentales  des  c-onditions  de  stahüitc  des  voies  en  acier. 
Note  sur  les  transuiissious  funieulaires  en  usage  daus  les  ateliers  de  la 
Compagnie  du  Midi.  Description  et  resultats  d'essais  de  la  locomotive 
amerieaine  Systeme  Strong.  Resume  du  rapport  du  „board  of  trade*  sur  la 
longueur.  la  Situation  finanziere  et  les  resultats  genöraux  de  l'exploitation 
des  ehemins  de  fer  du  Royaume-Uni.  pour  Panne»;  188C. 

Schweizerische  Bauxeitung. 

No.  21  bis  25  vom  10.  November  bis  17.  Dezember  1887. 

(No.  21 :)  Die  Betriebsunterbrechung  auf  der  Gotthardbahn  zwischen  Sisicon 
und  FlUelen.    (No.  25:)  Eisenbahnen  und  Städtebildung. 

Volkswirtschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 
No.  201  vom  3.  November  1887. 

(No.  201:)  Herpelje  und  Tauern. 

Wochenblatt  für  Baukunde.   Frankfurt  a.'M. 

No  01  bis  101  vom  11.  November  bis  16.  Dezember  1887. 

(No.  JH :)  l'eber  zentrale  Weichen-  und  Signalstellung.  (No.  Mu.97:)  Die 
Berechnung  des  Eisenbahnoberbaues.  (No.  101:)  Die  Entwicklung  der 
städtischen  Verkehrsmittel  mit  besonderem  Hinweis  auf  London  und  Berlin. 

Wochenschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- Vereins.  Wien 
No.  50  vom  10.  Dezember  1887. 

Die  Schntzanlagen  gegen  Schnee-  und  Sandwehen  nach  System  Rudnicki. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins. 
1887.   Heft  III.    Die  Höhenlage  bei  den  Eisenbahnen. 

>KypijaA?>  MBHRCTcpcTBa  nyrcü  cooömeain.    (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstaltcn)  St.  Petersburg.     Enthält  aufser  amtlichen  Veröffentlichungen 
und  Sitzungsprotokollen  des  russischen  Eisenbahnraths: 
(No.  40:)  Ueber  das  Tränken  des  Holzes  mit  t'hlorxinklüsung.    (No.  41:) 
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Die  Polesje- Eisenbahnen.  (No.  44:)  lieber  die  Bedachung  der  Lokomotiv- 
schuppen und  Werkstation.  (No.  44  und  47.»  Zu  dem  in  Nu.  34  enthaltenen 
Artikeln:  - Berechnung  der  für  Militärtransporte  erforderlichen  Wagenzahl. u 
(Nu.  45:)  Kurzer  Abril's  der  Thätigkeit  des  russischen  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  während  der  Jahre  1874  —  1880.  II.  Theil:  Eisenbahnen. 
(Nu.  4i,:)  lTeber  die  Abnutzung  der  in  Rußland  hergestellten  Stahlschieneu. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  St  lassen  bau.  Berliu. 
Nu.  81  bis  3fi  vuai  l.  November  bis  20.  Dezember  1887. 

(No.  3i.  30  33.  34.  35  u.  3»»:)  Der  Betrieb  von  Strafsenbahnen  durch  elektrische 
Akkuiuulaturen.    (No.  31:)  Kabeltramwaysystem  Rasmussen.    (No.  3*J:>  Die 
Anlage  von  Fabrikbuhnen.   (Nu.  33,  34,  3.r)  u  .%:)    Zur  Nebenbahnfrage  in* 
Oesterreich.    (No.  30:)  Der  Doncaster-Pnfall. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen  Berlin. 
No.  83  bis  99  vom       Oktober  bis  Hl.  Dezember  1887. 

(Nu.  83  .)  Ernst  Buresch.  Eine  Liliput-Lokonmtive.  (No.  84,  85.  80  n.  88:) 
Denkschriften,  betr.  die  weitere  Herstellung  neuer  Eisenbahnlinien  für 
Rechnung  des  preußischen  Staates,  nach  clein  Oesetz  vom  1.  April  1887. 
Die  Kisenbahntruppen  Frankreichs.  (No.  85:)  Die  nördlichste  Eisenbahn 
der  Welt.  (No.  s7:>  Deutseher  Eisenbahnverkehrs-Verband.  (No.  88 :) 
Bahnhofsbauteii  in  Düsseldorf.  <  No.  81»:)  Pariser  Stadtbahn.  Orientbahuen. 
(Nu.  9t):)  (Teineinscliaftliehe  Oüterwagenbenutzunir  der  schweizerischen 
Eisenbahnen.  Karl  Kitter  von  Ohe««-  Erbauer  der  Sennucriugbahu.  Die 
Zahnstange  im  Netze  der  Weltbahuen.  (No.  IM  :)  Ertrag  der  einzelnen 
Linien  des  sächsischen  Staatseisenbahnuetzes  im  Jahre  1880.  lieber  das 
Beladen  der  Tender  mit  Kohlen  in  Amerika.  Zur  Oesehichtc  der  italieni- 
st heu  Eisenbahnen.  (Nu.  !ij:)  Niederländisch-Südafrikanische  Eisenbahn. 
Eisenbahn  Lulea-Ofuten.  (No.93,  9t  u.  95:)  Verwaltung:  der  englischen  Eisen- 
bahnen. (Xu.  !M  :)  Die  Erknuikungsverhältnisse  der  Beamten  des  deutschen 
Eisenbahnvereius  im  Jahre  is?8»;.  (No.  05:)  Der  Etat  für  die  Verwaltung 
der  Keichseisenbahneji  auf  das  Jahr  1888  8!».  Der  Eisenbahnunfall  bei  Don- 
kaster  vom  lt;.  September  1887.  (No.  9t»  und  !)7  :)  Die  Schleswig-Holsteinische 
Marschhahu.  (Nu.  90:)  Hudnieki's  System  der Schneeschutznnlageu.  (No.97:) 
Einiges  über  sogenannte  Kilometer-.  Rabatt-  und  dergleichen  Billeta.  Aus 
ilen  Berathungeti  und  Besehlüsseu  des  Laudeseisenbahnrathes.  Der  neue 
(iüterbahnhuf  der  Midlaudhahn  in  London.  (No.  98:)  Die  Reichsbahnen  in 
Elsnls-Lothriiigt-ii  und  die  Wilhelm-Luxemburg  Eisenbahn.  Projekt  einer 
Pariser  Stadtbahn  von  l\  Villain  und  L.  Dufresne.  (No.  98  u.  99:)  Inter- 
nationaler Eisenbahnkongrel>  in  Mailand.  (Nu.  99:)  Zahnradbahn  zwischen 
dem  Bahnhofe  Eangio- Manie  und  der  Stadt  Langre>.  Die  Tramways  von 
Athen. 
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Der  Eisenbahnversand  von  Kohlen  und  Kokes  im  Ruhrbezirk 

während  des  Jahres  1887 

(nebst  einer  bildlichen  Darstellung  der  Wagenbestellung  und  des  Waren- 
mangels in  den  Jahren  1879—1887). 


In  Anknüpfung  an  die  in  dem  Anhiv  für  Eisenhalmwesen  Jahrgang 
1885  S.  454  ff.  ,,über  die  Wagenbestellung  und  den  Wagenmangel  im 
Ruhrkohlenbezirk  in  den  Jahren  1879  1884  und  im  ersten  Quartal  1885" 
gemachten  Mittheilungen  und  in  Ergänzung  derselben  soll  in  dem  Folgenden 
die  Entwicklung  des  Versandes  von  Kohlen  und  Kokes  auf  «lein  Eisenbahn- 
wege im  Jahre  1887  behandelt  und  zugleich  dargelegt  werden,  in  welchem 
Mafse  es  den  Kisenhahnen  gelungen  ist.  den  an  sie  wegen  der  Befriedigung 
des  Wagenbedarfs  der  Zechen  und  Kokereien  gestellten  Anforderungen  zu 
genügen.  Schon  in  der  Darstellung  für  die  Jahre  1879-  1884  sind  die 
Schwierigkeit«1!!  dieser  Aufgabe  und  die  ihrer  Lösung  entgegenstehenden 
Hindernisse  hervorgehoben:  die  sprungweise  Steigerung  des  Bedarfs  bei 
gleichzeitiger  außerordentlicher  Inanspruchnahme  des  Wagenparks  für 
andere  Güter,  namentlich  landwirthschaftliche  Erzeugnisse,  Hüben  u.  s.  w.. 
die  grolsen  Schwankungen  im  Verkehr  nach  den  Hheinhäfen.  welcher  im 
Durchschnitt  den  siebenten  Theil  des  Versandes  ausmacht,  bei  Sperrung 
der  Schiffahrt  aber  plötzlich  sinkt,  so  dafs  die  Kisenhahnen  ihre  sonst 
in  kurzer  Frist  von  den  Hheinhäfen  zurückkehrenden  Wagen  zum  Versand 
auf  grol'se  Entfernungen  rlieiuaiif-  und  rheinahwärts  hergeben  müssen  und 
erst  nach  längerer  Zeit  zurückerhalten  u.  s.  w. 

Für  die  Befriedigung  des  Wagenbedarfs  stehen  den  Königlichen  Eisen- 
bahndirektionen  zu  Cöln  und  Elberfeld  die  offenen  Wagen  sämmtlicher  Bahnen 
des  Staatsbalmwagenvorhandes  zur  Verfügung,  deren  Benutzung  so  geregelt 
ist.  dafs  ein  Bestand  von  zur  Zeit  ungefähr  KMXK)  Wagen  von  einem  An- 
schaffungsworthe  von  über  KX)OÜO(XX)  .//  dem  Wagenpark  dieser  drei 
Direktionen  zur  vorzugsweisen  Benutzung  für  die  Bedürfnisse  ihrer  Bezirke 
überwiesen  ist.  und  dafs  nufscnlciu  sämmtliche  Kohlen-  und  Kokeswagen. 
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15l>  Der  Eiscnbihnversand  van  Kohlen  n.  Kokes  im  Rnhrbez.  während  des  Jahres  is«*7. 

welche  innerhalb  eines  bestimmt  umgrenzten  Gebietes  aufserhalb  der  ge- 
nannten Direktionsbezirke  zur  Entladung  kommen,  von  den  Entladestationen 
mangels  sofortiger  anderweitiger  Ladung  unverweilt  in  den  Ruhrbezirk  geleitet 
werden:  aus  einem  weiteren  Rayon  werdeu  dem  Ruhrbezirke  zugeführt 
säiumt liehe  Kohlen-  und  Kokeswagen.  für  welehe  innerhalb  des  Direktions- 
he/.irks,  in  dem  sie  entladen  werden,  keine  Verwendung  vorliegt.  Auf  diese 
Weist;  ist  es  gelungen,  das  Mals  der  Leistungen  in  einem  Umfange  zu  steigern, 
welcher  bei  den  vor  der  Verstaatlichung  bestehenden  Einschränkungen  in 
der  Benutzung  der  verschiedenen  Eigentümern  angehörenden  Wagen  niemals 
erreicht  sein  würde. 

Demungeachtet  bietet  die  Befriedigung  des  Wagenbedarfs  immerhin 
noch  grofse  Schwierigkeiten.  Der  tägliche  Bedarf  unterliegt  in  den  ein- 
zelnen Jahreszeiten  bedeutenden  Schwankungen;  so  betrug  die  Anzahl 
der  arbeitstäglich  gestellten  Wagen  in  der  ersten  Juliwoche  des  ver- 
gangenen Jahres  7580.  in  der  dritten  Dezemberwoche  dagegen  9568 
oder  1978  mehr.  Nimmt  man  die  Zeit,  nach  deren  Ablauf  der  abge- 
sandte Wagen  behufs  Beladung  wieder  zur  Verfügung  steht,  auf  4.3  Tage 
an.*)  so  mufste  der  Wagenbestand  in  der  dritten  Dezemberwoche  um 
8505  Wagen,  deren  Beschaffungskosten  über  25OÜ0000.//  betragen,  höher 
sein,  als  in  der  eisten  Juliwoche:  im  letzteren  Zeiträume  standen  also 
8505  Wagen  niülsig  und  ein  Anlagewerth  von  über  21000000.//  blieb 
ungenutzt.  Das  ist  ein  Uebelstand,  den  die  Eisenbahnverwaltuugen  er- 
tragen müssen,  da  die  ungleiche  Stärke  des  Kohlenversandes  zu  verschie- 
denen Zeiten  des  Jahres  in  den  geschäftlichen  Verhältnissen  begründet 
ist,  auf  deren  Aenderung  die  Eisenbahnverwaltuugen  und  die  Zechen 
beim  allerbesten  Willen  nur  geringen  Einflufs  besitzen.  Es  mufs  da- 
her der  Wagenbestand  so  bemessen  werden,  dafs  er  nicht  dem  Durch- 
schnittsbedarf des  Jahres,  sondern  dem  höchst  «Mi  Bedarfe  innerhalb  des- 
selben -  von  unberechenbaren  vorübergehenden  Steigerungen  natürlich 
abgesehen  -  zu  genügen  vermag.  Da  Niemand  in  die  Zukunft  sehen 
kann,  so  gebietet  es  die  Vorsicht .  den  Wagenbedarf  reichlich  hoch  zu 
schätzen.  Eine  derartige  Schätzung  findet  zu  Beginn  eines  jeden  Jahres 
von  den  Königlichen  Eisenbahndirektionen  und  dem  Königlichen  Ober- 
bergamt zu  Dortmund  unter  Mitwirkung  des  Vereins  für  die  bergbaulichen 
Interessen  im  Oberbergamtsbezirke  Dortmund  statt.  Der  Vertreter  des 
letztgenannten  Vereins,  welcher  an  der  anfangs  1887  (lieserhalb  statt  ge- 

*  >  Diese  Zahl  ersieht  sieh  nach  «lern  Verhältnisse  der  täglich  gestellten  Wagen 
zu  dem  Wagenbestände  der  drei  Direktionsbezirke.  wobei  von  der  Annahme  ausge- 
gangen ist.  dafs  ebensoviel  Wagen  anderer  liezirke  im  Kuhrgebiet  zur  Verwendung 
gelangen,  als  Wagen  der  drei  Direktionsbezirke  aufserhalb  derselben  in  Anspruch 
genommen  weiden. 
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habten  Verhandlung  theilzunehmen  verhindert  war,  hatte  .schriftlieh  ange- 
zeigt, dafs  er  die  zu  erwartende  Steigerung  des  Kohlen-  und  Kokesversandes 
auf  mindestens  3  pH.  .schütze;  das  Oberbergamt  hatte  l.s  pCt.  hezeichnet. 
gelangte  aher  im  Verlaufe  der  Verhandlung  im  Einverständnisse  mit  den 
Kisenbahndirektionen  zu  der  Annahme,  dafs  mit  einer  Steigerung  um 
2  pCt.  zu  rechnen  sei,  für  welche  die  vorhandenen  Betriebsmittel  vollauf 
genügten.  Voraussetzung  hierbei  war.  dafs  die  damals  schwellenden  Ver- 
handlungen wegen  Einschränkung  der  Förderung  nicht  zum  Abschlüsse 
einer  Konvention  führen  sollten,  da  andernfalls  keine  Zunahme,  sondern 
»'ine  Abnahme  um  2,ss  pCt.  zu  erwarten  gewesen  sein  würde. 

Die  Konvention  ist  mit  Geltung  vom  1.  April  1887  zu  Stande  ge- 
kommen. Der  Kohlenversand  hat  aber  zur  allseitigen  Ueberraschung  eine 
Entwicklung  genommen,  welche  der  erwähnten  Einschätzung,  obwohl  sie 
von  den  berufensten  Stellen  und  unter  sorgfältiger  Abwägung  aller  zu  be- 
rücksichtigenden Verhältnisse  erfolgte,  auch  nicht  annähernd  entspricht, 
wie  die  folgende  Zusammenstellung  ergiebt: 

Ks  betrug: 


die 

die 

die 

im 
Jahre 

Gesammt- 
gestellung 
von  Wagen 
zu  10  t 

Zu-  und 
Abnahme 
gegen  das 
Vorjahr  in 

durch- 
schnittliche 

die  höchste 

Tragkraft 

pCt. 

Wagengestelluug  tur  den  Arbeitstag 

1871» 

1  «509015 

6527 

6  935  am  18.  November 

1880 

1  873  614 

+  L2.s 

6239 

7  616  „  20.  „ 

1881 

1  968  790 

+  5,0 

0533 

8  271   „  28.  „ 

1882 

2  163  038 

+  9«) 

7207 

8891   „  20.  Dezember 

1883 

2  320  312 

+  7.3 

7738 

9450  „  15. 

1884 

2  367  137 

+  2,o 

7838 

10160  „  20. 
9  509  „  10.  Januar 

1885 

2  428  336 

+  2,o 

8081 

1886 

2  386  756 

-  1,71 

7941 

9  573  „  18.  Dezember 

1887 

2  535  253 

+  6,22 

8427 

10351  „  17. 

l 

Der  Versand  bat  im  Jahre  1887  also  unbeachtet  des  Zustandekommens 
der  Konvention  nicht  abgenommen,  sondern  er  ist,  bei  einer  gleichzeitigen 
bedeutenden  Zunahme  des  allgemeinen  Verkehrs,  um  6.22  p(1t.  gegen 
l***»  und  um  57,6  pCt.  gegen  1879  —  das  letzte  Jahr  vor  der  Verstaat- 
lichung gestiegen. 

Eine  so  unerwartete  und  beträchtliche  Zunahme  erschwerte  die  Be- 
friedigung des  Wagenbedarfs  ganz  aufserordentlich:  gleichzeitig  traten  aber 
noch  eine  Reihe  weiterer  Hindernisse  ein. 

• 
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Zunächst  war  die  Steigerung  in  den  einzelnen  Monaten  eine  äufsersl 


ungleiche;  sie  betrug  gegen  1886: 

im  Januar  6,1  pCt. 

„  Februar  2,s  „ 

„  März  1.8 

„  April  6,35  „ 

„  Mai                                     1,13  „ 

„  Juni   13.61  „ 

„  Juli  2m  „ 

„  August   11.23 

,.  September   10,07  „ 

„  Oktober  6,so  „ 

„  November  7,30  „ 

„  Dezember .    •  6,15  „ 


An  einzelnen  Tagen  steigerte  sieb  der  Versand  zu  einer  bisher  nicht 
erreichten  Höhe:  unter  Hinzurechnung  der  für  sonstige  Güter:  Erze. 
Eisen  u.  s.  w.  innerhalb  des  Kubrgebiets  gestellten  Kohlenwagen  wurden 
am  7.  Dezember  11569  und  am  17.  Dezember  11632  Wagen  gestellt,  was 
unter  Hinzurechnung  einer  gleichen  Anzahl  leer  zurückkehrender  Wagen 
jedesmal  einem  Zuge  von  175  km  Länge  entspricht.  Dieser  gewaltige 
Verkehr  entwickelte  sich  auf  dem  engen  Raum  von  816  qkm. 

Die  anliegende  bildliche  Darstellung  zeigt  die  Entwicklung  des  Kohlen- 
und  Kokesversandes  von  1879—1887:  sie  giebt  die  durchschnittliche  Wagen- 
gestellung in  jeder  Woche  für  die  einzelnen  durch  verschiedene  Bezeich- 
nung kenntlich  gemachten  .Jahrgänge  an. 

Eine  weitere  bedeutende  Erschwerung  erfuhr  die  Befriedigung  des 
Wagenbedarfs  durch  die  beträchtliche  Steigerung  des  Kokesversandes: 
von  demselben  verblieben  etwa  65,r,  pCt.  in  Deutschland:  34,6  pCt.  gingen 
nach  Belgien,  Böhmen.  Frankreich,  Luxemburg,  Italien  und  nach  den  See- 
häfen zur  überseeischen  Ausfuhr:  die  Kokeswagen  haben  bei  der  grofsen 
Ausdehnung  der  Beförderungswege  eine  erheblich  längere,  vielleicht  doppelt 
so  grofse  Umlaufszeit  als  die  Kohlenwagen.  Gerade  der  Kokesversand  ist 
aber  von  2  613  250  t  in  1886  auf  3  119  240  t  oder  um  19,36  pCt.  in  1887 
gestiegen  und  das  Verhältnifs  der  gestellten  Kokeswagen  zur  Gesammt- 
gestellung  von  Kohlen-  und  Kokeswagen  schwankte  1887  in  den  einzelnen 
Monaten  von  9,1  bis  36.2  pCt.! 

In  den  Monaten  September  bis  einschliefslich  Dezember  stieg  der 
Kokesversand  nach: 

Luxemburg  von  130400  t  in  1886  auf  169  160  t  in  1887  oder  um  38  760  t 
Lothringen    „     80010  t  „  1886  „    106  380  t  „  1887     „     ..    26  370  t 
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Böhmen       von       740  t  in  1886  auf    15  740  t  in  1887  oder  um  13  *2*  10  t 
Italien  und 
überseeische 

Ausfuhr  „  35  740  t  „  1886  „  39  630  t  „  1887  „  „  3  890  t 
wahrend  nur  der  Versand  nach  Ostfrankreich  von  69  980  t  in  1886  auf 
48320  im  Jahre  1887  oder  um  21660  t  abnahm. 

Es  ist  leicht  zu  ermessen,  dafs  eine  solche  Zunahme  des  Kokesver- 
sandes  die  rechtzeitige  Gestellung  der  Wagen  ungemein  erschweren  mufste. 

Schlimmer  aber  noch  wirkte  der  Umstand  ein.  dafs  von  Mitte  Oktober 
bis  Mitte  Dezember,  also  in  der  Zeit  des  stärksten  Verkehrs,  der  Wasser- 
weg des  Rheins  mehr  und  mehr  versagte,  so  dafs  allein  in  den  letzten  drei 
Monaten  bei  einer  Steigerung  des  Gesammtversandes  um  435  440  t  -  6.7  pft. 
sregen  1886  der  Versand  nach  den  Rheinhäfen  um  185  800  t  oder  21  pCt. 
abnahm:  diese  ganze  Menge  mufste  wegen  der  Unterbrechung  der  Schiff- 
fahrt von  den  Zechen  auf  dem  direkten  Eisenbahn wege  nach  den  Be- 
stimmungsstationen versandt  werden.  Wahrend  aber  die  Kohlenwagen  im 
Verkehr  mit  den  Rheinhäfen  in  48.  höchstens  60  Stunden  zur  Zeche  zurück- 
kehren, brauchen  sie  im  Verkehr  mit  den  sonst  auf  dem  Wasserwege  be- 
dienten Plätzen  in  Süddeutschland.  Belgien  und  den  Niederlanden  im 
Durchschnitt  mindestens  sechs  Tage,  so  dafs  für  die  Beförderung  mehr 
als  die  dreifache  Zahl  der  beim  Versand  nach  den  Rheinhäfen  erforder- 
lichen Wagen  in  Anspruch  genommen  worden  ist. 

Endlich  wurde  die  Wagengestellung  dadurch  erschwert .  dafs  die 
Zechen  zur  Ermäfsigung  der  Selbstkosten  in  immer  zunehmendem  Mafse 
die  Anzahl  der  Förderschichten  verminderten,  mi  dafs  von  161  Zechen 
nur  noch  31  in  zwei  Schichten  arbeiteten  und  der  allergröfste  Theil  der 
Wagengestellung  in  wenigen  Morgenstunden  beendet  sein  mufste. 

Die  Lage  der  Eisenbahnverwaltungen  war  hiernach  keine  beneidens- 
werthe;  der  Versuch,  die  aufser  den  preufsischen  Staatsbahnen  an  der  Be- 
förderung noch  betheiligten  Privat-  und  Staatsbahnen  zur  Wagenbeistellung 
heranzuziehen,  mifsglückte  bis  auf  eine  geringe  Beihilfe  von  belgischen  und 
niederländischen  Eisenbahnen.  Die  preufsischen  Staatseisenbahnen  waren 
im  Wesentlichen  auf  sich  allein  angewiesen. 

Zunächst  wurden  alle  Kräfte  angespannt,  um  den  Umlauf  der  Wagen 
/n  beschleunigen:  die  Anzahl  der  Zechcnbedionungen  wurde  vermehrt  und 
rine  grofse  Zahl  von  Extrazügen  eingelegt:  im  September  wurden  .'KU.  im 
Oktober  466.  im  November  615  und  im  Dezember  603  von  den  Rangier- 
est innen  Frintrop,  Speldorf.  Wanne,  Herdecke  und  Langendreer  abgelassen. 
Die  Dienstgutsendungen  wurden  auf  das  Notwendigste  eingeschränkt  und 
<lie  Ladefristen  in  der  Zeit  vom  18.  Oktober  bis  18.  Dezember  auf  sechs 
(leschäftsstunden  verkürzt.    Das  Gebiet,  aus  welchem  dem  Ruhrbezirk  die 
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leeren  Wji^i'n  ohne  Weiteres  zuzuführen  sind,  wurde  <'iitspr»'rln  nd  aus- 
gedehnt und  durch  eine  unausgesetzte  j>t*rsöii lirh*"  Ueborwachung  der 
Stationen  die  pünktliche  und  vollständige  Durchführung  der  getroffenen 
Anordnungen  gesichert. 

Auf  diese  Weise  ist  es  der  Kisonbahnverwaltung  •-  darüber  sind  alle 
Stimmen  im  liuhrbe/irk  einig  unbeachtet  der  Zahl  und  der  Grofse  der 
entgegenstehenden  Hindernisse  gelungen,  die  ihr  gestellte  Aufsähe  in  einem 
Mafse  zu  lösen,  wie  es  kaum  erwartet  werden  konnte,  und.  wenn  noch  die 
l'rivateisenbahnen.  jede  mit  ihrem  eigenen  Wagenpark,  bestanden  hätten, 
nicht  zu  erreichen  gewesen  sein  würde.  Da  die  hohen  Anforderungen  sich 
nicht  gleichmäfsig  vertheilten,  sondern,  wie  immer,  vorzugsweise  in  die 
zweite  Monatshälfte  und  in  dieser  wiederum  auf  die  drei  letzten  Wochen- 
tage fielen,  so  konnte  es  nicht  ausbleiben,  dafs  der  Warenbedarf  nicht 
jederzeit  sofort  voll  zu  befriedigen  war:  doch  sind  die  ausfallenden  Wagen 
meistens  schon  am  nächsten,  sicher  aber  an  dem  folgenden  Tage  mehr 
Restellt.  Die  Anzahl  der  in  den  Monaten  September  bis  einschliefslich 
Dezember  nicht  rechtzeitig;  gestellten  Wagen  beträgt  bei  einer  Gesammt- 
gcstcllung  in  diesem  Zeitraum  von  919  770  Wagen  6543  Stück  oder 
0,7  p('t.  Die  letztere  Ziffer  enthält  nicht  nur  die  Wagen,  welche  an  dem 
Tage,  für  welchen  sie  gefordert  waren,  überhaupt  nicht  gestellt  sind,  son- 
dern auch  diejenigen,  welche  so  spät  zugeführt  wurden,  dafs  die  Zechen 
die  Verladung  an  demselben  Tage  nicht  mehr  vornehmen  konnten  oder 
wollten. 

In  der  oben  erwähnten  Anlage  ist  die  Anzahl  der  Wagen,  um  welche 
die  Gestellung  für  den  Arbeitstag  hinter  der  Anforderung  zurückgeblieben 
ist.  für  jede  Woche  der  Jahre  1879-  1887  bildlich  dargestellt. 


H.  r  .ii...     >.<■>,  in .   \.iirmr-.   ■       Ki.niwltchrii  Mini»««  rium.  >!•  r  ..<•.  i.ilu  lr  ..  Arbeit™. 
V.  rl«„         Juhu»  8l.ri.iS«'«,  llfilin  N.       Ururk  »  011  It.  S.  tti  rumun.  Bt-rliu  S.W. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

für  «Ii»' 

Lohnarbeiter  der  Preussischen  Staatseisenbahnverwaltung. 

III.  Die  Unfallversicherung.*) 

Von 
W.  Hoff. 

Vor  dem  Tage  des  Inkrafttretens  der  Unfallversicherung,  dein 
1.  Oktober  1885.  sind  für  die  Festsetzung  der  Entschädigungen  für  die 
im  Eisenbahnbetriebe  verletzten  Arbeiter  der  Stnatseisenbahnverwaltung 
und  für  die  Hinterbliebenen  getödteter  Arbeiter  vornelimlieh  die  Be- 
stimmungen zunäehst  des  §  25  des  proufsischcn  Eisenhahngesetzes  vom 
3.  November  183H  und  später  des  Heichshnftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni 
1871  mal'sgebend  gewesen.  Dureb  das  preufsisebe  Eisenbahngesetz  ist  <len 
Eisenbahnen  seit  iiirein  Besteben  mit  Rüeksiebt  auf  die  besondere  Gefähr- 
lichkeit des  Kisenbahnbet liebes  die  Krsatzverbindlielikeit  für  den  Sebaden. 
welcher  bei  der  Beförderung  auf  der  Balm  an  den  beförderten  oder  aueb 
an  andern  Personen  entstellt,  auferlegt  worden,  wenn  nicht  der  Beweis 
des  eigenen  Verschuldens  des  Verunglückten  oder  des  unabwendbaren 
äufseren  Zufalles  geführt  wird.  Nach  dem  Keichshnftpflichtgesetze  ist  der 
Schadensersatz  zu  leisten  bei  Unfällen  im  Eisenbahnbetriebe,  sofern 
die  Eisenbahnverwaltung  nicht  beweist,  dafs  der  Unfall  durch  höhere 
Gewalt  oder  durch  eigenes  Verschulden  des  Getödteten  oder  Verletzten 
verursacht  ist .  bei  Unfällen  aulserhalb  des  Eisenbahnbetriebes  in  den 
fübrikartigen  Anlagen  (Werkstätten),  sofern  der  Beweis  des  Ver- 
schuldens der  Eisenbnhnvorwultung  oder  ihrer  Bediensteten  von  den 
hVrechtigten  erbracht  wird.  Die  nach  diesen  Vorschriften  zu  leistende 
Entschädigung  besteht  in  dem  vollen  Ersätze  des  gesummten  Schadens. 

Soweit  di«*  Voraussetzungen  für  die  Schadensersatzansprüche  nach 
diesen  Gesetzen  vorlagen,  war  mithin  ausreichend  gesorgt.  Hingegen  fehlte 
«'s  an  einer  besonderen  gesetzlichen  Fürsorge  Ihm  den  zahlreichen  Unfällen, 
.welche  Schadensersatzansprüche  nach  diesen  Gesetzen  nicht  begründeten. 
Dahin  gehörten  die  durch  eigene  Fahrlässigkeit  der  Verunglückten  oder 
durch  höhere  Gewalt  verursachten  Unfälle  im  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe. 

*)  Vergl.  Archiv  1887  S.  1  bis  49  und  S.  639  bis  687. 
ArchlT  Ittr  Eiienbabnwe»«n.   1*H  j.j 
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ferner  diejenigen  Unfälle,  welche  zwar  im  Eisenhahnbetriebe,  aber  nicht 
unmittelbar  hei  denjenigen  Vorrichtungen  sich  ereignen,  welche  demselben 
im  Vergleich  mit  allen  übrigen  Transportgewerben  die  ihm  eigenthümliche 
Gefahr  verleilien.  sowie  die   Unfälle  hei  den  umfangreichen  Eisenbahn- 
Neu-.  Ergänzungs-  und   Erweiterungsbauten,   und   endlich,  bei  der  den 
Verletzten  und   deren  Hinterbliebenen  auferlegten  schwierigen  Beweislast, 
die   grftfsere   Anzahl   der  in   den    Werkstiittenbctrieben  vorkommenden 
rnfälle.    Diese  verschiedenartige  Behandlung  der  Arbeiter  der  äufsereu 
IMenstzweige  der  Eisonbahnverwaltung  und   das  dadurch  noch  genährte 
Bestreben  der  Betheiligten,  die  Anerkennung  ihrer  vermeintlichen  Ansprüche 
im  Prozefswege  zu  erstreiten,   hatte  öfters  eine  nachtheilige  Einwirkuug 
auf  das  Verhältnifs  der  Arbeiter  zur  Eisenbahnverwaltung.     Zwar  hatten 
die  Eisenbahnbehörden  die   Haftpflichtgesotzgebung  stets  in   einem  den 
Arbeitern  wohlwollenden  Sinne  auszulegen   und  auszuführen  und  in  den- 
jenigen Fällen,  in  welchen  gleichwohl  die  Entschädigung  zu  versagen  war. 
Beihülfen   zu  den  lleilungskosten  und  auch  weitere  Geldunterstützungou. 
-oweit   die  vorhandenen  Mittel  reichten,   zu  gewähren:   vielfach  sind  in 
solchen   Fällen   auch,  namentlich   in  den  älteren  Staatsbahnbezirken .  bei 
den  kleineren  Unfällen  die  Krankenkassen,  bei  den  schwereren  Verletzungen 
und   den  Tödtungeu  die  vereinzelt  in  Wirksamkeit  gewesenen  Pensions- 
kassen der  Lohnarbeiter  mit  ihren  statutmüfsigen  Leistungen  eingetreten.* 
Immerhin  aber  konnte  hierdurch   dem   Mangel   der  gesetzlichen  Fürsorge 
nur  theilweise  begegnet  werden.    Dem  Bedürfnils,  die  Uidallfürsorge  allen 
in  den  äufsereu  Dienstzweigen  der  Eisenbahnen  beschäftigten  Arbeitern  in 
gleichem  Mafse  zu  Theil  werden  zu  lassen,  wird  durch  die  Unfallvorsicherungs- 
gesetze  Rechnung  getragen.     Durch   dieselben   ist   der   Kreis  derjenigen 
Personen,  für  welche  die  Unfallfürsorge  kraft  Gesetzes  eintritt,  erheblich 
erweitert,  hingegen  für  diejenigen  Personen,  welchen  diese  Unfallfürsniüe 
zu  Theil  werden  kann,  die  Geltendmachung  von  Schadonsersatzansprüeheii 
nach  dem  seitherigen  Hechte  —  insbesondere  nach  dem  Haftpflichtgesetze  — 
gegenüber  der  Eisenbalmverwaltung  beseitigt. 

Inzwischen  ist,  wie  hier  eingeschaltet  werden  mufs,  in  Preufsen  nach 
dein  Vorbilde  des  Reichsgesetzes  vom  15.  März  188B  durch  das  Gesetz 
vom  18.  Juni  1887  auch  für  die  in  den  unfallversicherungspHiehtigen 
Betrieben  beschäftigten   Staatsbeamten    und   für  deren  Hinterbliebene 

*)  Die  Statuten  dieser  Arheiternensionskassen  machten  finden  Fall  der  Arbeits- 
unfähigkeit und  des  Todes  in  Folire  einer  mit  dem  Dienste  im  Zusammenhange, 
gehenden  Krankheit  oder  Verletzung  den  Anspruch  auf  Ruhelohn.  Wittwen-  und 
Krziehnngsgeld  zumeist  nicht  von  dem  Ahlanf  der  Wartezeit  abhängig.  Die  gleiche 
Vorschrift  enthalten  übrigens  auch  die  Statuten  der  neuen  lYnsionskassen  für  die 
Lohnarbeiter  der  Staatseisenbahiiverwaltnng. 
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ein«.*  h«'sonderc  Uufallfürs<»rge  mit  der  Mafsgahe  gesi-haften  worden,  da  Ts 
d«knjenigeu  Personen,  denen  <lie  Unfallfiirsorge  nacli  diesem  Gesetze  zu 
Theil  wird,  ein  Anspruch  auf  Schadensersatz  gegenüber  dem  Kou'he  oder 
Staat«-  nicht  zusteht.  Damit  ist  die  Herrschaft  des  Haft|>llichtges«>tzes  für 
den  H«»rei«*h  der  iStaatst'isenbalmverwaltung  im  Wesentlichen  auf  dir 
Reisenden  und  auf  andere  dritte  Personen,  einschliefslieli  «1«t  nicht  in  den 
vtTSMdierungspflichtigen  Betrieben  beschäftigten  Beamtt'ii  und  Arbeiter 
beschränkt.  Dasselbe  hat  somit,  da  die  weitaus  gröfste  Zahl  der  Ver- 
unglib-kungen  auf  «Ii«-  im  Eisenbahnbetriebe  thätigeu  Beamten  und 
Arbeiter  entfällt,  für  «Ii«'  Stnatseisenhahnvcrwnltung  ganz  erh«>blich  an 
Bedeutung  verloren.*) 


*)  Nach  der  vom  Rei. hs-Eisenbahn-Amt  bearbeiteten  Eisenbahnstal  ist  ik  ersieht 
-i.h  für  <lie  letzten  drei  Beobaehtunirsjahre  tollende  Febersicht  der  Todtuniren  und 
Verletzungen  im  Betriebe  der  sammtlichen  Eisenbahnen  Deutschlands : 


Art  des  I'nfalles 
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Die  Selbstmorde  und  Selbstmordversuche  sind  unl>«'iücksichtigf  geblieben. 
Nach  diesen  Ziffern,  aus  denen  zugleich  die  grol'se  Sicherheit  der  Reisenden 
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A.  Die  Grandzüge  der  Unfallversicherung. 

Die  Unfallfürsorge  für  die  Lohnarbeiter  der  Staatseiseiibahnvcrwaltung 
ist  begründet  in  dem  Unfallvcrsicherungsgesetzc  vom  <».  .Inli  1884  (Reiehs- 
»esetzblatt  S.  6H)  und  in  dem  Gesetze  über  die  Ausdehnung  der  Unfall- 
und  Krankenversicherung  —  dem  sogen.  Ausdohniiiigsgesetze  —  vom 
28.  Mai  1KK">  (Kcichsgesctzblatt  S.  1  ,"><>}.  Dureh  diese  (Jesetze  sind  die 
Lohnarbeiter  der  Kisenbahiieii  —  abgesehen  von  den  aufserst  selten  vor- 
kommenden Fällen,  in  welelien  mangels  der  VnfallfQrsorge  ein  zivilrocht- 
lieher  Entschädigungsanspruch  norh  besteht,  vergl.  unten  Ziffer  2  -  hin- 
sichtlich der  Voraussetzungen  und  des  Maises  der  ihnen  bei  den  Unfällen 
zu  Thoil  werdenden  Fürsorge  den  Arbeitern  in  allen  anderen  unter  die 
rnfallversicherungsgesetze  fallenden  Betrieben  gleiebgeslellt.  Die  weiter 
erlassenen,  auf  die  Uiifallversielierung  bezüglichen  (Jesetze.  insbesondere 
das  (iesetz.  betreffend  die  Uiifallversielierung  der  bei  Hauten  beschäftigten 
Personen,  vom  11.  Juli  ISiST.  beziehen  sieh  auf  das  Arbeiterpersonal, 
welches  seitens  der  Staatseisenbahnverwaltung  bei  den  für  IJeclmuiig  des 
Staates  verwalteten  Eisenbahnen  ,M|,.r  ausgeführten  Hauten  unmittelbar  be- 
sehäftigt  wird,  nieht.  Das  bereits  erwähnte,  preufsisehe  Unfallfürsorge- 
gesetz  vom  18.  Juni  1887  erstreckt  sich  lediglich  auf  die  Staatsbeamten 
und  kommt  daher  hier  ebenfalls  nicht  weiter  in  Betracht. 

Die  Unfallfürsorge  für  die  Lohnarbeiter  ist  im  Hereiche  der  Staat s- 
eisenbahnverwaltung  mit  dem  1.  Oktober  18KÖ  in  vollem  Umfange,  jedoch 
nicht  mit  rückwirkender  Kraft  in  Wirksamkeit  getreten. 

1.   Der  Kreis  der  gegen  Unfall  versicherten  Lohnarbeiter 
und  die  Vorbedingungen  der  Unfallfürsorge. 

Die  Unfallfürsorge  der  Staatseiseiibahiiverwaltung  erstreckt  sich  auf 
diejenigen  Personen,  welche  bei  den  für  Staatsrechnung  verwalteten  Eisen- 
bahnen in  den  unfallversicheruiigspflichtigen  Betrieben,  d.  h.  im  gesaminteii 
Hetriehsdienste  (dein  aufseren  Balm-  und  dem  Werkstattenbetriebe. 
nicht  auch  in  den  Büreaus.  mit  dem  Kehligen  der  Zimmer  u.  s.  w.).  sowie 
unmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  für  Staatsrechnung  aus- 
geführten Neu-.  Ergänzung.«-  und  Erweiterungsbauten  im  Arboiterverhält- 
nisse  ständig  oder  vorübergehend  beschäftigt  werden.*)    Die  aufseretats- 


auf  den  Eisenbahnen  erhellt,  köinu-n  etwa  so  bis  S5°0  der  überhaupt   im  Eisenbahn- 
betriehe verunglückten  Personen  auf  die  Bahubediensteten  im  Betriebe  und  nur  etwa 
ir.  his  20%  auf  Reisende  und  widere  Personen  gerechnet  werden. 
*)  Solche  unfallversichernngsptiiehtige  Personen,  welche 

a>  hei  den   /-war  dem  Staate  urehörigen.  «her  anderweit  verpachteten 
Hahnstrecken,  «»der  hei  den  vom  Staate  für  Hechnuni;  von  Unter- 
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niäfsigen  Beamten  mit  einem  .Jahresdienst  einkomiuen  von  nicht  Uber 
zweitausend  Mark,  welche  früher  ebenfalls  einbegriffen  waren,  fallen  nun- 
mehr unter  das  Unfallfiirsorgegesetz  für  Beamte. 

Die  gesetzliche  Unfallfürsorge  tritt  ein,  wenn  ein  in  den  unfallver- 
sicherungspflichtigen  Betrieben  beschäftigter  Arbeiter  bei  einein  bei  diesen 
Betrieben  vorkommenden  Unfälle  verletzt  oder  getödtet  wird,  oder  in  Folge 
eines  solchen  Unfalles  stirbt.  Nur  dann,  wenn  der  Verunglückte  den  Un- 
fall vorsatzlich  herbeigeführt  hat,  steht  ihm  und  seinen  Hinterbliebenen 
ein  Anspruch  auf  die  Unfallfursorge  nicht  zu. 

2.   Das  Mals  der  Unfallfürsorge. 

I.  Für  den  Fall  der  Verletzung  verbleibt  zunächst  der  Krankenkasse, 
welcher  der  vom  Unfall  Betroffene  angehört,  die  ihr  nach  dem  Kranken- 
versicherungsgesetze  und  dem  Kassenstatute  obliegende  Krankenfürsorge 
auf  die  Dauer  von  dreizehn  Wochen;  sie  gewährt  die  statutmäfsigen 
Leistungen,  als  (Archiv  1887  S.  12):  freie  ärztliche  und  wundärztliche  Be- 
handlung, freie  Arznei  und  Heilmittel,  sowie  Krankengeld.  So  lange  das 
Krankengeld  statutmäfsig  weniger  als  zwei  Drittel,  oder  neben  freier  Kur 
und  Verpflegung  bei  den  Kassenmitgliedern,  welche  Angehörige  besitzen, 
weniger  als  ein  Drittel  und  bei  den  anderen  Kassenmitgliedern.  sofern  den- 
selben nach  dem  Kassenstatut  überhaupt  ein  Anspruch  auf  das  Kranken- 
geld zusteht,  weniger  als  ein  Sechstel  des  zur  Krankenkasse  veranlagten 
Arbeitsverdienstes  beträgt,  ist  dasselbe  vom  Beginne  der  fünften  Woche 
nach  dem  Eintritte  des  Unfalles  ab  auf  diese  Sätze  zu  erhöhen.  Die  Kr- 
höhung  des  Krankengeldes  über  die  statutmäfsigen  Sätze  hinaus  hat  die 
Kisenbahnverwaltung  der  Krankenkasse  zu  erstatten.*)    In  den  allerdings 

n Hiinern  verwahrten  Hahnen,  z.  B.  hei  der  Kreis-Oldenburger  Eisen- 
bahn (vergU  auch  Archiv  1880  S.  303),  oder 
Ii)  bei  den  an  Unternehmer  vergebenen  Ausführungen  von  Staatscisenbahn- 
hauten  ($  4  des  (Jesetzes  vom  11.  Juli  1887) 
beschäftigt  werden,  sind  bei  den  Berufsifenossensehaften  der  I'rivatbahnen  oder  der 
Baugewerbetreibenden  zu  versichern.    Der  Staatseistnbahnverwaltung  obliegt  diesen 
l'ersonen  gegenüber  eine  Unfallfürsorgepflicht  nicht. 

Ueber  die  Krage,  inwieweit  die  Ansehluisbahnbetriebe  als  Bestandteile  des 
Eisenbahnbetriebes  oder  des  Fabrik-,  (traben-  u.  s.  w.  Betriebes  anzusehen  sind,  vergl. 
iL  A.:  Amtliche  Nachrichten  des  Kcichs-Versicherungsamts  1880  s1.  274  Ziffer  231,  18S7 
S  24  Ziffer  270  und  S.  38  Ziffer  301. 

*>  Das  statutmäfsig  von  den  Eisenbahnkrankeiikassen  zu  gewährende  Kranken- 
geld ist  gegenwärtig  zumeist  auf  die  Hälfte  und  neben  Kur  und  Verpflegung  auf  ein 
Viertel  und  ein  Achtel  des  veranlagten  Tagesverdienstes  festgesetzt.  Die  zu  er- 
stattende Erhöhung  beträgt  somit  ein  Sechstel  und  neben  Kur  und  Verpflegung  ein 
Zwölftel  und  ein  Vierundzwanzigstel  jenes  Verdienstes. 

Es  entspricht  übrigens  der  Absicht  und  dem  (niste  des  Unfullveisicherungs- 
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seltenen  Füllen,  in  welchen  der  Verletzte  nicht  nach  dem  Krankonversiche- 
rungsgesetze  versichert  ist.  bestreitet  die  Eisenbahnverwaltung  vom  Eintritt 
des  rnfalles  an  die  gesummte  Krankenunterstützung  ans  eigenen  Mitteln. 

II.  Nach  dein  Ablauf  der  dreizehnten  Woche  tritt  die  eigent- 
liche Uufal  Ifürsorge  der  Verwaltung  als  der  Betriebsunternehmerin  ein: 
sie  besteht  in  der  Bestreitung  der  Kosten  des  weiteren  Heilverfahrens  und 
in  der  Gewährung  einer  Beute.  Diese  beträgt  für  die  Zeit  der  völligen 
Erwerbsunfähigkeit  zwei  Drittel  des  Arbeitsverdienstes,  für  die  Zeit  der 
t  heilweisen  Erwerbsunfähigkeit  einen,  nach  Mafsgabe  der  verbliebenen 
Erwerbsfähigkeit  zu  beinessenden  Bruchtheil  dieses  Satzes.  Der  Arbeits- 
verdienst soll  mindestens  dem  ortsüblichen  Tagelohnsatze  gewöhnlicher 
Tagearbeiter  gleichkommen,  und  wenn  er  mehr  als  vier  Mark  beträgt,  mit 
dem  überschiesseiiden  Betrage  nur  zu  einem  Drittel  berücksichtigt  werden. 

reberträgt  die  Eisenbahnverwaltung,  wozu  sie  berechtigt  ist.  nach 
Ablauf  der  dreizehnten  Woche  die  Sorge  für  das  Heilverfahren  der  Kranken- 
kasse, so  hat  sie  der  letzteren  die  Kosten  zu  erstatten.  Imgleichen  wird 
in  dem  Kalle,  dafs  die  Krankenkasse  statutmäfsig  die  Krankenunterstützung 
über  dreizehn  Wochen  hinaus  gewährt,  die  letztere  vom  Beginne  der 
vierzehnten  Woche  insoweit  erstattet,  als  die  UnfallfürsorgephMcht  der  Ver- 
waltung reicht. 

III.  Kür  den  Kall  der  Tödtung  bei  dem  Unfälle  oder  des  Todes  in 
Kolge  des  Unfalles  haben  die  Hinterbliebenen  des  Verstorbenen  zu 
fordern:  ein  Sterbegeld  im  zwanzigfachen  Betrage  des  Tagesverdienstes 
des  Verstorbenen,  mindestens  aber  droilsig  Mark,  und  eine  Beute.  Bis  zu 
diesem  Betrag«'  ist  gegebenenfalls  das  von  der  Krankenkasse  statutmäfsig 
gezahlte  Sterbegeld  aus  dem  Eisenbalmbetriebsfonds  an  die  Krankenkasse 
zu  erstatten.    Die  Heute  beträgt: 

für  die  Wittwe  aus  der  vor  dem  Unfälle  geschlossenen  Ehe  bis  zu 

ihrem  Tode  oder  ihrer  Wiederverheirathung  zwanzig  Prozent, 
für   jedes   vaterlose    Kind   bis   zum    zurückgelegten  fünfzehnten 

Lebensjahre   fünfzehn    Prozent,    oder,    wenn    das   Kind  auch 

mutterhis  ist  oder  wird,  zwanzig  Prozent, 
für  die  Wittwe  und  die  Kinder  zusammen  jedoch  höchstens  sechszig 

Prozent  des  erwähnten  Arbeitsverdienstes, 

gesetz.-s.  dal's  «hin  Vi-rletzten  bereits  während»  der  ersten  dreizehn  Wochen  eine 
thunlichst  erfolgreiche  Pflege  zu  Theil  wird,  um  die  (Gesundheit  und  die  Erwerbs- 
fühigkeit  desselben,  sobald  und  soweit  nnr  irgend  möglich,  wieder  herzustellen  und 
dadurch  zugleich  dir  künftigen  Verpflichtungen  der  Verwaltung  zu  vermindern.  I»eii 
Eisonbahnbehörden  stehen  in  den  Arbciteruntersfützungsfonds  Mittel  zu  Uebote.  um 
erforderlichenfalls  den  Verletzten  neben  den  Leistungen  der  Krankenkassen  noch  Hei- 
hilfen  zu  Theil  werden  zu  lassen. 
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für  die  Verwandten  des  Verstorbenen  in  aufsteigender  Linie  (Eltern 
vor  den  Grofseltern).  wenn  jener  im  Wesentlichen  (Amtl.  Xach- 
riehten  des  Reichs-Versicherungsamts  1886  S.  2211.  1887  S.  8  u. 
142)  ihr  einziger  Ernährer  war.  bis  zum  Tode  oder  Wegfall  der 
Bedürftigkeit  zwanzig  Prozent  des  Arbeitsverdienstes,  jedoch 
stets  höelistens  soweit,  als  die  Kenten  der  Wittwe  und  Kinder 
hinter  dein  Höchst  betrage  (sechszig  Prozent)  zurückbleiben.*) 
Im  Fallt*  der  Wieden  crheirathun«r  erhält  die  Wittwe  den  drei- 
fachen Jahresbetrag  als  Abfindung. 

IV.  Wenn  nach  dem  Ablauf  der  dreizehnten  Woche  nach  dem  Ein- 
tritt des  Unfalles  an  Stelle  der  Leistungen  zu  I  bis  zum  beendigten  Heil- 
verfahren freie  Kur  und  Verpflegung  in  einem  Krankenhause  gewahrt 
wird,  so  erhalten  die  unter  III  bezeichneten  Familienangehörigen  die  da- 
selbst angegebene  Rente  insoweit,  als  sie  auf  dieselbe  im  Falle  des  Todes 
des  Verletzten  einen  Anspruch  haben  wurden. 

Die  Unfallfürsorge  für  die  Lohnarbeiter  vertheilt  sich  hiernach  auf 
die  Krankenkassen  und  die  Eisonbahnverwaltung  derart,  dafs  die  bei 
weitem  gröfste  Anzahl  der  Unfälle  den  Krankenkassen,  der  weitaus 
gröfste  Theil  der  Unfalllast  aber  der  Eisenbahnverwaltung  zufällt.  Unter 
Berücksichtigung  des  Umstandes.  dafs  die  Einnahmen  der  Krankenkassen 
sich  aus  den  Beiträgen  der  Arbeiter  und  der  Arbeitgeber  zusammensetzen 
und  in  der  Annahme,  dafs  die  Arbeitgeber  ein  Drittel  der  (-resanimtbeiträge 
zu  den  Krankenkassen  aus  eigenen  Mitteln  beisteuern,  sind  nach  dem 
bereits  in  dritter  Auflage  erschienenen  Werke  von  E.  von  Woedtke  über 
das  Unfallversicherungsgesetz  vom  <>.  .Juli  1884  (S.  20  u.  112)  für  das 
ganze  Reichsgebiet  etwa  81'  %  der  gesummten  Unfalllast  anfser  dem  von 
oVr  fünften  bis  dreizehnten  Woche  zu  zahlenden  Zuschufskrankongelde  von 
den  Arbeitgebern  (d.  s.  die  Betriebsnnternebmer.  die  von  denselben  gebil- 
deten Berufsgenossenschaften  und  die  Reichs-  und  Stnatsbetriebsverwal- 
tnngeii)  und  der  Rest  mit  etwa  ll°/r>  von  den  Arbeitern  aufzubringen. 

V.  Den  vollen  Ersatz  des  Schadens  haben  die  verunglückten  Ar- 
heiter  und  ihre  Hinterbliebenen  zu  beanspruchen,  wenn  Eisenbahnbetriebs- 
heamte  (Betriebs-  oder  Arbeiteraufseher)  den  Betriebsunfall  nach  strafricliter- 
licliem  Urtheil  vorsätzlich  herbeigeführt  haben,  oder  wenn  dritte  Personen 
nach  den  bestehenden  Gesetzen  ersatzpflichtig  sind.  Den  Verunglückten 
und  ihren  Hinterbliebenen  haften  im  ersteren  Falle  die  Betriebsbeamten 
insoweit,  als  der  Schadensersatz  die  auf  (Jrnnd  der  Unfallversicherungs- 
Resetze  gewährte  Entschädigung  übersteigt,  im  letzteren  Falle  die  dritten 
Personen  unbeschränkt.    In  beiden  Fällen,  sowie  auch  dann,  wenn  Betriebs- 

*)  Die  unter  Ziffer  III  nicht  genannten  Hinterhlicheueii  sind  in  ilir»<n  na«  h  d«n 
sonstigen  besetzen  etwa  bestehenden  Ersatzansprüchen  nicht  heschriinkt. 


Digitized  by  Google 


ItiH  Wohlt'ahrtseinrichtnngen  f.  die  Lohnarbeiter  d.  Prenfs.  Staatseisenbahnverwaltnni;. 

benmte  wegen  fahrlässiger  Verschuldung  des  Unfalles  strafrechtlich  haftbar 
gemacht  werden  können,  sind  der  Krankenkasse  und  der  Eiscnhahnvcr- 
waltnng  alle  auf  Grund  der  Kranken-  und  Unfallversicherungsgesetze  ge- 
machten Aufwendungen  zu  erstatten. 

13.   Die  Untersuchung  der  Unfälle  und  die  Festsetzung  und 
Zahlung  der  Entschädigungen. 

Die  hei  einem  Betriebsunfälle  verletzten  Arbeiter  und  deren  Hinter- 
bliebene erhalten  ihre  Entschädigung  nicht  mehr  auf  Grund  eines  zivil- 
rechtlichen  Entschädigungsanspruchs,  sondern  vielmehr  auf  Grund  einer 
öffentlich  rechtlichen  Versicherung.  Dementsprechend  erfolgt  die  Unter- 
suchung der  Unfälle  und  die  Festsetzung  und  Anweisung  der  Entschädi- 
gungen von  Amtswegen.  Unterbleibt  die  Festsetzung,  so  sind  die  Ansprüche 
der  Berechtigten  binnen  zwei  Jahren  nach  dem  Unfälle  oder  Tode  des 
Arbeiters  geltend  zu  machen. 

Im  Bereiche  der  Staatseisenbahnverwaltung  sind  für  die  Untersuchung 
der  Unfälle  die  Eisenbahnbetriebsämter,  Hauptwerkstättenvorstände  und 
bauleitenden  Beamten,  in  deren  Dienstbereich  sich  der  Unfall  ereignet,  und 
welchen  von  den  Aussendienststellen  Anzeige  erstattet  wird,  zuständig. 
Die  Untersuchung  hat  stattzufinden,  wenn  der  Unfall  den  Tod  oder  vor- 
aussichtlich eine  mehr  als  dreizehnwöehentliche  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge 
bat.  Die  genannten  Behörden  und  Beamten  führen  auch  das  Unfallvei- 
zeichnifs.*)  Als  A  us  füh run  gsbehör  d en  im  Sinne  des  Ausdehnungs- 
gesetzes vom  28.  Mai  1885  sind  die  Eisenbahndirektionen  bestellt.  Ihnen 
obliegt,  insbesondere  die  Festsetzung  aller  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  zur 
Last  fallenden  Unfallentschädigungen  und  die  Anweisung  derselben  zur 
Zahlung  durch  die  Post  Verwaltung,  welche  die  Fjitschädigungen  und  zwar 
die  Heuten  allmonatlich  im  Voraus  an  die  Berechtigten  auszahlt:  sie  ver- 
anlassen auch  die  Erstattung  der  von  der  Postverwaltung  vorgelegten  Be- 
träge und  der  von  den  Krankenkassen  für  Hechnung  der  Eisenbahnver- 
waltung gezahlten  Krankengeldzuschüsse  und  Heilungskosten. 

4.  Die  Th  eilnahm«'  der  Arbeiter  an  der  Ausführung  der  Unfall- 
versicherung und   die  Rechtsmittel  gegen  die  Entscheidungen 

der  Ausfü  hrungsbe  h Orden. 

Dem  Arbeiterpersonale,  welches  durch  seine  Beiträge  zu  den  Kranken- 
kassen mittelbar  einen  Theil  der  Unfalllast  trägt,  ist  eine  Mitbetheiligung 
bei  der  Ausführung  der  Unfallversicherung  eingeräumt,  indem 

*)  1'cber  die  Thäfigkcit  der  Eisenbahnhetriebsäniter  als  Ortspolizeibehörden  hu 
sinne  der  riitallvt-rsicheruiigsgesetz«  vgl.  den  Antsatz  vom  Reg.- As*,  von  Klitzing. 
Archiv  1880  S.  73  f. 
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a)  an  den  Unfalluntersuchungen  liehen  dein  Verletzten  oder  seinen 
Hinterbliebenen  ein  Bevollmächtigter  der  Krankenkasse,  welcher  der 
Verletzte  angehört  hat,  theilnehinen  kann  und  hierzu  eingeladen  wird, 

b)  die  zum  /wecke  der  Verhütung  von  Unfällen  erforderlichen  Vor- 
schriften, sofeni  sie  Strafbestirnmungen  enthalten  und  sich  nicht  auf 
die  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  beziehen,  einigen  Vertretern 
der  Arbeiter  zur  Begutachtung  vorzulegen  sind, 

c)  Vertreter  der  Arbeiter  an  den  Entscheidungen  der  Schiedsgerichte 
und  des  Heichs-Versicherungsanits  über  die  Berufungen  gegen  die 
Festsetzung  von  Entschädigungsansprüchen  mitwirken. 

Gegen  den  Festsetzungsbescheid  der  Ausführungsbehörde  (Ziffer  ;*) 
über  die  Bewilligung,  anderweite  Festsetzung.  Versagung  oder  Aufhebung 
der  Entschädigung  findet  die  Berufung  auf  schiedsrichterliche  Entscheidung 
statt.  Ein  Schiedsgericht  ist  —  nicht  für  den  Einzelfall,  sondern  als 
ständiger  besonderer  Gerichtshof  -  für  jeden  Eiseubahudirektionsbezirk 
errichtet.  Es  besteht  aus  einein  Vorsitzenden  und  vier  Beisitzern:  der 
Vorsitzende  und  sein  Stellvertreter  sind  unbetheiligte.  öffentliche  Beamte 
anderer  Verwaltungszweige,  zwei  Beisitzer  und  ihre  Stellvertreter  Beamte 
der  Eiseiibiihnverwaltung  und  ebensoviele  Beisitzer  nebst  ihren  Stellver- 
tretern dem  Arbeiterstande  angehörige  Personen,  welche  aus  der  Zahl  der 
Krankenkassenmitglieder  von  den  Vorstanden  der  Krankenkassen  nach 
einem  von  der  Zentralstelle  festgesetzten  Wahlregulative  gewählt  werden. 
Durch  diese  Zusammensetzung  ist  die  Unparteilichkeit  der  schiedsrichter- 
lichen Entscheidungen  gesichert. 

Gegen  die  Entscheidung  der  Schiedsgerichte  steht  dem  Verletzten 
und  dessen  Hinterbliebenen  sowie  der  Ausführungsbehörde  in  den 
schwereren  Fällen  —  soweit  es  sich  nicht  Idols  um  den  Ersatz  der  Kosten 
des  Heilverfahrens,  um  die  Pente  für  die  Dauer  einer  voraussichtlich  nur 
vorübergehenden  Erwerbsunfähigkeit  oder  um  «las  Sterbegeld  handelt  — 
der  Rekurs  an  das  Reichs- Versicherungsamt  —  ein  Landes-Versichc- 
rungsamt  ist  für  Preufsen  nicht  errichtet  -  zu.  Ueber  die  Beschwerden 
gegen  die  Entscheidungen  der  Eisenbahndirekt  innen ,  durch  welche  ein 
Entschädigungsanspruch  aus  dem  Grund«'  abgelehnt  wird,  weil  der  be- 
treffende Betrieb  nicht  für  unfallversicherungspHichtig  erachtet  wird,  ent- 
scheidet das  Reichs-Versicherungsamt  unmittelbar.  Das  Reichs-Versiche- 
rungsamt  besteht  aus  einem  Präsidenten  und  aus  ständigen  und  nicht 
ständigen  Mitgliedern.  Zu  den  nicht  ständigen  Mitgliedern  gehören  u.  A. 
zwei  von  den  Vorständen  der  industriellen  Benifsgeiiossenschaften  und  den 
Ausführungsbehörden  bei  den  unter  das  Ausdchnungsgesetz  vom  28.  Mai 
1885  entfallenden  Reichs-  und  Staatsbetriebsverwaltungcii,  sowie  zwei 
von   den  Vertretern  der  Arbeiter,  welche  in   den   zu  diesen  Genosscn- 
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schaffen  und  Verwaltungen  gehörigen  Betrieben  beschäftigt  werden,  ge- 
wählte Personen. 

Die  mündlichen  Verhandlungen  vor  dein  Schiedsgerichte  und  dem 
Reichs- Versieherungsamte.  zu  denen  die  Betheiligten  eingeladen  werden, 
erfolgen  in  öffentlicher  Sitzung.  I>as  Verfahren  vor  beiden  Gerichtshöfen 
ist  für  die  Verunglückten  und  deren  Hinterbliebene  kostenlos.  Die  Kosten 
des  Schiedsgerichts  und  des  Verfahrens  vor  demselben  einschliefslich  der 
Vergütungen  der  Arbeitervertreter  für  die  Theilnahme  an  den  Sitzungen 
trägt  die  Eisenbahnverwaltung  (bei  den  nicht  fiskalischen  Betrieben  die 
Genossenschaft),  die  Kosten  des  Reichs-Versicherungsamts  das  Reich. 
Selbst  den  Krankcnkassenbevollmächtigten.  welche  an  den  Unfallunter- 
suchungen Theil  nehmen,  wird  der  entgangene  Arbeitsverdienst  nebst  den 
haaren  Auslagen  aus  den  Betriebsfonds  (bei  den  Gewerbebetrieben  aus 
den  (ienossenschaftskassen)  erstattet. 

B.   Die  Ergebnisse  der  Unfallfür sorge  im  Kalenderjahre  1886. 

Bei  den  für  Rechnung  des  preussischen  Staates  verwalteten  Eisen- 
bahnen der  elf  Eiscnbahndirektionsbezirke.  welche  sich  mit  ebensovielen 
Schiedsgerichtsbezirken  decken,  waren  im  Jahre  188t)  im  Jahresdurch- 
schnitt 157332  unfallversicherungsptlichtige  Personen  beschäftigt.  Von  den- 
selben waren  153  Arboitervertretcr  behufs  der  Wahl  der  Schiedsgerichts- 
beisitzer und  der  Theilnahme  an  der  Wahl  von  nicht  ständigen  Mitgliedern 
des  Reichs-Versicherungsamts  gewählt. 

Zum  Beginne  des  Jahres  waren  aus  dem  letzten  Viertel  des  Jahres 
1885  herrührend  für  17  Verletzte  Untallentschädigungen  angewiesen:  im 
Laufe  des  Jahres  188<>  wurden  auf  Grund  der  rnfallversicherungsgesetze 
in  Folge  von  548  Verletzungen  Entschädigungen  festgestellt.  Von  diesen 
Verletzungen  hatten 

53  oder  9.G7 0  „  eine  vorübergehende  Erwerbsunfähigkeit  von 
13  Wochen  bis  zu  <5  Monaten, 

127  oder  23.1S  0  o  eine  theilweise  und 

1<)2  oder  2*J,56  °/rt  eine  völlige  Erwerbsunfähigkeit  von  länger  als 

<>  Monaten,  sowie 
20t;  oder  37,59  7n  (l«'i>  Tod  zur  Folge. 
Die   Verletzten  und  Getödteton    waren   sämmtlich   männliche,  er- 
wachsene Personen. 

3635  Verletzung«*!!  verursachten  eine  Erwerbsunfähigkeit  von  weniger 
als  13  Wochen. 

In  welchem  Umfange  die  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung  unter- 
schiedenen Betriebszweige  bei  den  Verletzungen  u.  s.  w  betheiligt  waren, 
zeigt  die  nachfolgende  Tafel: 
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*)  derselbe  Einheitssatz  der  schwereren  Unfälle  erirab  sich  nach  der  Denk- 
^lirift  des  Reichs-Versichemnjfsanits  ttber  die  Kechnunffser^ebnisse  der  rnfallver- 
"i'-herung  im  .fahre  iRdti  auch  im  Durchschnitt,  für  die  sUmmtlichen  für  Rech- 
Hiuit*  des  Reiches  und  der  Rundesstaaten  verwalteten  Eisenbahnen.  —  Kür  die 
»•«•di  den  rnfallversichernngstfesetzen  gebildeten  zweiundseehziu:  Rerufsirenoasen- 
'haften  zusammengenommen  betrug*  der  durchschnittliche  Einheitssatz  2,93  und 
für  die  Privatbahnbernfsgrenossensi  haft,  welche  ausser  den  noch  von  Gesellschaften 
'^triebenen  Vollbahnen  die  zahlreichen  privaten  Nebenbahnen  umfalst,  2,m».  Rei  ein- 
»ndzwanziLr  RerufstrenosBenschaften ,  darunter  die  Kiiupnschaftshernfstfenossenschaft 
,6*")i  jlie  Meinbruchsberufsgenossenschaft  Cti,i4).  die  Rheinisch-Westfälische  Hütten- 
iiiul  Walzwerkberufsgreuossenschaft  (5,w),  die  Müllereiberufsgenosseiischaft  (4,42).  war 
•W  Einheitssatz  hoher  als  bei  den  Staatseisenhahnen. 


Digitized  by  Google 


17*2  Wohlfalirtteinriclitungen  f.  «lie  Lohnarbeiter  d.  Prenl*.  Staataeiseubahn  Verwaltung. 

Bei  einem  Vergleich  der  Zahl  der  versicherten  Personen  mit  der 
Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstättenkrankenkassen 
ergiebt  sieb,  dafs  sich  die  Beobachtungsgebietc  der  Unfall-  und  der 
Krankenversicherung  für  die  Betriebs-.  Werkstätten-  und  (4asanstaltsver- 
waltungen  im  Wesentlichen  decken. 

Die  Unfallgefahr  war,  soweit  es  sieb  um  schwerere  Verletzungen, 
insbesondere  um  Todtungen  handelte,  im  eigentlichen  Bahnbetriebe  erbeblich 
gröfser,  als  in  den  Werkstätten,  während  umgekehrt  leichtere  Verletzungen 
in  den  Werkstätten  sich  verhältnifsmäfsig  zahlreicher  ereigneten.  Die  für 
die  (iasanstalten  und  die  Bauausführungen  ausgeworfenen  Zittern  können 
nicht  in  Vergleich  gezogen  werden,  weil  die  Zahl  der  Arbeiter  in  den 
(iasanstalten  zu  unbedeutend  ist  und  bei  den  Bauausführungen  nur  die 
unmittelbar  von  der  Eisenbalmverwaltung  beschäftigten  Personen  in  Betracht 
kommen,  der  weitaus  gröfste  Theil  der  Eisenbahnneubauarbeiter  aber  von 
den  Baugewerbetreibenden  beschäftigt  wird.  Bemerkenswerth  ist  auch  «las 
Ergebnils  einer  Zusammenstellung  darüber,  wie  sich  die  in  einem  Jahre 
vom  1.  April  1880  bis  31.  März  1887  —  in  mehreren  Eisenbahn- 
direktionsbezirken  bei  dem  eigentlichen  Bahnbetriebe  vorgekommenen 
leichteren  und  schwereren  Verletzungen  auf  die  einzelnen  Arbeiter- 
g nippe n  vertheilen.  Danach  entfielen  von  überhaupt  (.»41»  Verletzungen 
und  Tödtungen 
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Hülfsrangirmeister.  Hangirarbeiter.  Wngenschieher 

100 

lo,41 

• 

m 
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Als  Ursachen  der  Unfälle  werden  zumeist  eigene  Unvorsichtigkeit, 
unbedaehtsamc  Fehlgriffe  oder  augenblickliche  Unaufmerksamkeit  der  Ver- 
letzten und  Getödteten  hei  dem  Verlassen  der  Züge.  Ein-  und  Ausladen 
der  Güter.  Rangiren  der  Wagen.  Betreten  der  (ieleise  u.  s.  f..  Nichtachtung 
der  Signale  und  Warnrufe,  selten  ein  Verschulden  anderer  Bediensteten, 
die  trotz  aller  Sicherheitsmalsregeln  unvermeidlichen  unglücklichen  Zu- 
fälle und  nur  in  vürhältnifsmäi'sig  wenigen  Fällen  gröfsere  Eisenbahu- 
unfälle  als:  Zugentgleisungen,  Zusammenstoße.  Explosionen,  angegeben. 
Zum  gröfsten  Theile  waren  deingemäfs  die  entschädigten  Unfälle  solche, 
welche  unter  der  Herrschaft  des  Haftpflichtgesetzes  einen  Rechtsanspruch 
auf  Schadensersatz  nicht  begründet  hätten. 


Die  Art  der  Verletzung  zeigt  die  nachstehend«'  Uehcrsicht: 
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Die  Ausgaben,  welche  für  das  Kalenderjahr  l88ti  durch  unmittel- 
bare Zahlung  oder  durch  Erstattung  an  die  Postverwaltung  und  an  die 
Krankenkassen  als  Entschädigungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungs- 
«esetze  aus  dem  Betriebsfonds  der  für  Rechnung  des  preussischen  Staates 
verwalteten  Eisenbahnen  zu  leisten  waren,  ergeben  sich  aus  der  folgen- 
den Tafel : 
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Ynii  der  l'innittolung  des  diirchsehnittlich  auf  je  einen  der  Kinpfutiger 
entfallenen  Betrages  der  Aussahen  ist  Ihm  der  Aufstellung  dieser  Tafel 
abgesehen  worden,  weil  derartige  ThirchnittszitVern .  namentlich  hei  den 
Kenten  der  Verletzten  und  der  Hinterbliebenen  Crtödteter.  sieh  erheblich 
niedriger  gestellt  haben  würden,  als  die  angewiesene  .lahresrente  in  Wirk- 
lichkeit beträgt.  Dies  rührt  daher,  dafs  fast  säniint liehe  Kenten  erst  im 
Laufe  des  Jahres  angewiesen  sind  und  daher  nielit  für  ein  volles  .Jahr 
zu  leisten  waren.  I  eberhaupt  werden  die  ausgeworfenen  Ausgaben, 
insbesondere  diejenigen  an  Kenten,  naturrein  als  nur  einen  geringen  Bruch- 
theil  derjenigen  Summe  darstellen,  welche  im  Durchschnitt  alljährlich  auf- 
zuwenden ist,  wenn  nach  Verlauf  einer  Keihe  von  Jahren  die  Zahl  der 
Rentenempfänger  eine  Höhe  erreicht  haben  wird,  weh  he  als  lieharrungs- 
zustand  angesehen  werden  kann.  Hingegen  erfährt  auf  der  anderen  Seite 
der  Eisenbahnbetriebsfonds  dadurch  eine  Entlastung,  dal's  die  auf  (iruiiil 
des  Haftpfliehtgesetzes  vor  dein  Inkrafttreten  der  Ijifallversicherung  für 
verletzte  Arbeiter  und  deren  Hinterldiebene  angewiesenen  Zahlungen  sieh 
allmählich  vermindern.    In  der  Zeit  vom  1.  April  188i»  bis  Hl.  März  1887 

*)  Einschliesslich  r>ll  Ui  und  121  Ui  außerordentliche  Zuwendungen. 
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betrug  die  Zahl  derjenigen  frühen*!!  Lohnarbeiter  der  Stsiatseisriihahncii. 
welchen  oder  deren  Hinterhiiehenen  Haftpflichtentschüdigungen  zu  Theil 
wurden,  noch  2480.  An  diese  Personen  wurden  während  des  bezeirhneten 
Rechnungsjahres  64  641  M  als  einmalige  Abfindungen  und  984  766  M  als 
fortlaufende  Entschädigungen,  insgesammr  rund  1050000  M  aus  dem 
Betriebsfonds  der  Staatseisenbahnen  gezahlt. 

Als  Verwaltungskosten,  welche  durch  die  Ausführung  der  Unfall- 
versicherung verursacht  werden,  sind  für  den  gesammten  Bereich  der  für 
Staatsrechnung  verwalteten  Eisenbahnen  —  einschliefslich  246  M  an  beson- 
deren Kosten  der  Unfallimtersuchungen  und  ausschliel'slicli  der  aufser- 
ordentlichen  Zuwendungen  an  Verletzte  nur  2583  M  gebucht.  Dieser 
Betrag  besteht  zum  überwiegenden  Theile  aus  den  im  Abschnitt  A  an- 
geführten Vergütungen  für  die  Bevollmächtigten  und  Vertreter  der  Kranken- 
kassen und  für  die  Vertreter  der  Arbeiter  bei  den  Unfalluntersuchungen 
und  den  Schiedsgerichtssitzungen.  Zeugengebühren  und  dergl.  Alle  Aus- 
gaben, welche  durch  die  Thätigkeit  der  Eisenbahnbehönlen .  Dienststellen 
und  Beamten  bei  der  Ausführung  der  Unfallversicherung  hervorgerufen 
werden,  sind  als  gewöhnliche  Betriebsausgaben  der  Kisenhahnverwaltung 
angesehen  und  demzufolge  nicht  besonders  gebucht  worden. 

Der  Gesammthetrag  der  der  Staatseisenbahnverwaltung  erwachsenen 
Unfalllast  einschliefslich  der  besonderen  Verwaltungskosten  belief  sich 
hiernach  für  das  Kalenderjahr  1886  auf  135  931  .✓/.  Rücklagen  zu  einem 
Reservefonds  für  die  Fälle  aufsergewöhnlicher  Inanspruchnahme  u.  s.  w. 
gelangten  nicht  zur  Vorbuchung,  weil  ein  solcher  Fonds  bei  den  Reichs- 
und Staatsbetriebsverwaltungen  entbehrlich  ist  und  daher  überhaupt  nicht 
angesammelt  wird. 
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Erweiterung  und  Vervollständigung  des  preussischen  Staats- 
eisenbahnnetzes im  Jahre  1888/) 


Der  «lein  preufsischcu  Landtage  mit  Allerhöchster  Ermächtigung 
vom  Iii.  Februar  zugegangene  (iesetzentwurf  wegen  weiterer  Herstellung 
neuer  Eisenbahnlinien  für  Hcehnung  des  Staates  und  sonstiger  Bauaus- 
führungen und  Beschaffungen  zur  Vervollständigung  und  besseren  Aus- 
rüstung des  Shtatseisenbalmnetzes.  sowie  wegen  Beteiligung  des  Staates 
an  den  Baukosten  einer  Eisenbalm  von  Sigmaringen  (Inzigkofen)  nach 
Tuttlingen  (No.  51  der  Drucksachen)  beansprucht: 

I.  zur  Erweiterung  des  St  a  at  seisen  ha  hnn  et  zes 

durch  Herstellung  neuer  Eisenbahnen   76  7<  >4  (II) 

II.  zur    Vervollständigung    des  Staatseisenbahn- 
netzes: 

1.  durch  Anlage  theils  des  zweiten,  theils  des  dritten 
und  vierten  (ieleises  auf  mehreren  Bahnstrecken 

3  6<>7  000  M 

2.  durch  sonstige  BauaustTihningen    22  056  000 


zusammen  II. 

III.  zur  besseren  Ausrüstung  des  Staatseisen- 
bahnnetzes durch  Anschaffung  von  Betriebsmitteln 
für  die  bereits  bestehenden  Staatshahnen  und  zwei, 
in  das  Kigenthuin  des  preufsischen  Staates  über- 
gehende gothaische  Staatsbahnen  

IV.  zur  Betheil  igung  des  Staates  an  den  Baukosten 
einer  Eisenbahn  von  Sigmaringen  (Inzigkofen)  nach 
Tuttlingen  durch  (Bewährung  einer  unverzinslichen, 
nicht  rückzahlbaren  Beihilfe  an  die  Königlich 
Württembergische  Staatsregierung  von      .    .    .  . 
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1.  Erweiterung  des  Staatseisenhaliimetzes  durch  Herstellung  neuer  Eisen- 
bahnlinien  und  rebernahme  des  Eigenthums  der  Kähnen  Ootlm -Ohrdruf 

und  Fröttstädt -Friedrichroda. 

In  dem  Oesetzentwurf  wird  im  $  1  unter  No.  1.  die  Krmächtigung 


naehgosueht.  zum  Bau  folgender  Linien: 

1.   von  Hohenstein  in  Ostpreulsen  naeh  Marieiihurg 

mit  Abzweigung  naeli  Maldeuten  14  2<>7<MM)  .// 

%   von  Miswalde  au  der  unter  No.  1  bezeichneten 

Balm  Ilohenstcin-Marienburg  naeli  Hürnig     .    .      2'.H.">(MMJ  „ 

.'i.  vnii  Mogilun  nach  Strelno   1  144  UM)  „ 

4.  von  Lublinitz  nach  Herbv   1043<MM)  „ 

von  Strehlen  naeli  (Trottkau  oder  einem  in  der 
Nähe  belegenen  Punkte  der  Bahn  Brieg-Neilse 

mit  Abzweigung  naeli  Wansen   '2  Htk  H  M  M  >  „ 

0.  von  llirsehberg  in  Schlesien  oder  einem  in 
der  Nähe  helegeiien  Punkte  der  Bahn  Kohlfurt- 
Olatz  nach  Petersdorf   I  Oft) 000 

7.  von  Sal/.wedel  naeh  Lüehow   H^JI.'W) 

8.  von  Triptis  oder  einem  in  der  Nähe  belegenen 
Punkte  der  Hahn  Leipzig-Oera-Prob.stzella  naeh 
Blankenstein   U  01)0  000  .. 

9.  von  Arnstadt  nach  Ssialtehl      .......  1O7OÜ000 

10.   von  Berga  naeh  Uottleberode   .......        7"rO000  .. 

iL   von  (iremsmühlen  nach  Liitjenburg   *)35OO0  .. 

1*2.   von  Ballstaedt  oder  einem  in  der  Nähe  belegenen 

Punkte  der  Balm  (iotha-Leinefclde  nach  llerbs- 

h'ben   i  ihoouo 

l.-i.  von  einem  in  der  Nähe  von  BuHeben  belegenen 
Punkte  der  Balm  (totha-Leinefelde  naeh  Grolsen- 
behriugen   1  ÄfliOOO  ., 

14.  von  Ohrdruf  naeh  (iraefenroda  oder  einem  in  der 
Nähe  belegenen  Punkte  der  Bahn  Neudietendorf- 
KMtsehenbausen   I  7'tf  l*Y)  .. 

lö.  von  (ieorgeiithal  «»der  einem  in  der  Nähe  be- 
legenen Punkte  der  Balm  (Jotha-Ohrdruf  naeh 
Tambach   4US<MMI 

10.  von  einem  in  der  Nähe  von  Niederwalgern  be- 
•    legenen  Punkte  der  Bahn  Marburg-Krankfurt  a.  M. 

naeh  Weidenhausen   JM300U 

zu  übertrugen     -)0  7<.>XOm  .// 
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Uebertrag     50  798  CM)  M 
17.   von  Weilburg  «xler  einem  in  dt  r  N all**  belegenen 
Punkte  d«T    Bahn   Ohcrlalmstein-Wetzlnr  nach 

Laubuseschbach   1  «H«  MIM 

1K  von  einem  in  der  Niihe  von  Yolm«'rhaiisen  be- 
legenen  Punkt«*  «ler   Halm    Siegburg-I>«Ts«  hlag 

nach  Brügge   :5*V  K K  M » 

1^.  von  Mayen  nach  tiendstein  o«ler  einem  in  «ler 
Nähe  belegenen  l'unkte  der  Hahn  Kuskirchcii- 
Trior    «>."i00  0U0  .. 

zusammen  iw.WtVl)  M 
lind  für  Betriebsmittel  (lSlll»       für  «las  Kilo- 
nieter  Vollhahn  und  15(111.//  für  «las  Kilometer 

Nehenhahm-n)   iH-KUI»  .. 

/Iis  umn   7»J  7<U0O0  M 

zu  verwenden. 

Mit  Ausnahme  der  als  Ynllbahn  geplanten  Linie  Arnstadt-Saalfeld 
(Nr.  H)  s<dleii  sänimtliche  vorh«*/eichnete  Halmen  nach  «len  für  Kisen- 
hahiien  unterm-ordiH'tir  Beileutung  inafsgeb«'nd«'ii  Bestimmungen  g«*haut 
un«l  betrieben  werden.  Hinsicht  Ih'h  «ler  Betln-iligung  <l«'r  Interessent«'!!  an 
«len  Haukost«*n  ist.  den  s«'ither  heohacht«'ten  Grundsätzen  entsprechen«!, 
unter  Bcrücksü-htigung  der  L«'istungsfühigk«'it  der  Interessenten,  der  für 
sie  aus  «ler  Bahnanlage  zu  ««rwartenden  Vorth«'ile  und  «ler  Höhe  der  Grund- 
erwcrhsknsteti  bestimmt  worden,  dafs 

1.  für  «lie  Linien  unter  No.  1  Ins  "\  7  bis  LO  uinl  17  bis  P.>  nur 
«ler  erforderliche  Grund  und  Hoden  unentgeltlich  h«Mzug«'b«'ii. 
uml  für  «lie  Linien  unter  No.  1  his  8  und  10  his  1!»  auch  das 
Recht  auf  ummtgeltliche  Mitbenutzung  der  Chausseen  und 
sonstigen  öffentlichen  Wege  für  «Ii«'  Dauer  des  Bestehens  und 
Betriebes  der  Halmen  einzuräumen, 

2.  zu  den  Grumlerwerhskosten  der  Bahnen  unter  No.  «I  (Arnstadt- 
Saalfeld;  uml  N<>.  Ii»  ( ^Mayen-Gerolstein )  «'in  Staatsziischuls  zu 
gewähren,  dagegen 

'.\.  zu  «len  Baukosten  der  Hahnen  unter  No.  |J  llirs«  hberg  i.  Schles.- 
Peters«lorf).  No.  11  (Mr«'insinühlen-Lütjenburg)  und  No.  Hi  (Nieder- 
walgern-Wei»lenhausen;  von  den  Interessenten  neben  «ler  unent- 
geltlichen Hergab«-  «bis  erforderlichen  Grund  und  Bodens  noch 
«du  unverzinslicher,  nicht  rückzahlbarer  Baarzuschufs  zu  leisten  ist. 

Hiernach  s«dl«Mi  «lie  Gruiulerwerbskosten  für  die  Bahnen  unter  No.  12 
bis  15  ( Ballstiidt-Herbsleben.  Bufleben-Grolsenb«diring»'U.  Olmlnif-Gräfen- 


Digitized  by  Google 


KrwtinnwiK  u.  V.r\ ..IUtiiudii;im»  <!.•.•,  pmi!.-.  Maat>d>.nkilime tzr-  i.  .T.  lsss. 

roila  und  (ieortjenthal-Tambaeh).  welch«-  durchwe»  im  Herzoiithuin  Gotha 
belegen  sind,  vom  preufsisehen  Staate  übernommen  werden.  Diese  Be- 
stimmung entsprittlit  den  Vereinbarungen  des  zwischen  iVenl'sen  und 
Sachsen-! 'oburg-Gotha  abgeschlossenen  Staatsvertrages  vom  November 
1887.  auf  welchen  weiter  unten  noch  zurückzukommen  ist.  Wenngleich 
die  Kosten  des  Grunderwerbs  in  diesem  Falle,  mit  Rücksicht  auf  die  be- 
sonderen Verhältnisse,  ausnahmsweise  vom  preufsisehen  St;int  getragen  wer- 
den, so  ist  doch  dem  (Grundsätze,  dal's  die  Interessenten  den  Grund  und 
Hoden  beschaffen  sollen,  insofern  Rechnung  getragen,  als  die  herzogliche 
Regierung  l'reul'sen  auch  das  Hecht  zur  unentgeltlichen  Mitbenutzung  der 
Chausseen  und  sonstigen  öffentlichen  Wege  eingeräumt  und  sich  aufscrdeni 
verpflichtet  hat.  die  Kosten  des  Grunderwerhs  über  bestimmte,  vereinbarte 
Einheitssätze  hinaus  zu  erstatten. 

Für  die  Bahn  Arnstadt-Saalfeld  (No.  W)  ist  der  Stnatszuschul's  zu 
dm  auf  1  400(0 )  m  veranschlagten  Grunderwerbskosten  auf  7ooun  .// 
bemessen  worden,  da  die  Buhn,  wie  schon  bemerkt,  als  Vollbahn  geplant 
und  daher  der  Grund  und  Boden  gleich  für  einen  zweigleisigen  l'nterbau 
zu  erwerben  ist.  Nach  dein  Staatsvertrage  vom  (».  Januar  188*.  welcher 
wegen  des  Baues  und  Betriebes  der  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im 
Herzogthum  Snehsen-Meiningeii  und  in  den  l?iir>tenthümern  Schwarzburg- 
Sondersbausen  und  Schwurzburg-Rudolstadt  belegenen  Bahn  mit  den  be- 
t reffenden  Staatsregierungen  vereinbart  ist.  soll  PrenTsen  den  (irund  und 
Boden  erwerben,  während  die  fremden  Staatsregierungen  die  über  den 
Betrau  von  700000  m  preufsischerseits  gezahlten  Beträfe  zu  erstatten 
haben.  Die  Interessenten  haben  also  auch  hier,  wenngleich  sie  den  (irund 
und  Boden  nicht  selbst  beschaffen,  doch  die  Gefahr  zu  trafen,  und  der 
«lein  preufsischen  Staate  zur  Last  fallende  Betrau  von  700000  .//  stellt 
sich  als  Zuscbul's  zu  den  (irundeiwerbskosten  dar.  ist  duher  amdi  in  dem 
tiesetzentwurf  als  solcher  behandelt  worden. 

Der  Staatszuschufs  zu  den  auf  r>Rj(l()0  .//  veranschlagten  Grund- 
••rwerbskosten  der  zur  Krschliel'sung  der  Üsteifel  geplanten  Bahn  Mayen- 
lierolstein  ist  auf  400000  .//  bemessen  und  steht  ungefähr  in  demselben 
Verhältnifs  zu  den  gesamniten  Gniuderwerbskosten.  in  welchem  der  Staat 
unter  ähnlichen  Verhältnissen  auf  (irund  der  Gesetze  vom  l.r>.  Mai  1*82 
0.  S.  S.  280)  und  21.  Mai  1883  (0.  S.  S.  8T>)*)  zu  den  Grunderwerhskosten 
der  Kifelbalm  Prüm -St.  Vith-Montjoic  mit  Zweigbahn  mich  Malmedy 
Zuschüsse  geleistet  hat. 

Der  von  den  Interessenten  neben  der  unentgeltlichen   Hergäbe  des 
'irund  und  Bodens  noch  zu  leistende  Raarzuschufs  zu  den  Baukosten  der 
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etwa  14.i;  km  langen  Balm  Hirschberg  i./Schles.-IVtersdorf  betrügt  <KKMi.// 
oder  rund  4<)U)  .//  für  das  Kilometer,  in  welcher  1  löln»  seiner  Zeit,  unter 
ähnlichen  Verhältnissen,  auch  die  Interessenten  zu  Baarbeiträgen  zu  den 
Haukosten  der  Halm  Hirschberg  i.  Schlcs.-  -Schmiedcherg  i./Schles.  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  März  1880*)  hinzugezogen  wurden  sind.  Für 
die  17. s  km  lauge  Hahn  Gremsmühlen-Lütjeuburg  (No.  11)  ist  ein  luter- 
esseutenzuschufs  von  175  000 ./✓.  oder  von  rund  10  (KU  .//  für  das  Kilometer 
verlangt:  hiervon  hat  die  Grofshcrzoglich  Oldenburgische  Regierung  in  dem 
Staats.vertrage  vom  HO.  .lanuar  1888  den  Betrag  von  HO(UO  .//  über- 
nommen.  da  die  Hahn  mit  ihrer  Anfangsstreeke  in  dem  zum  Grofsherzog- 
thum  Oldenburg  gehörenden  Fürstcnthum  Lübeck  belegen  ist  und  auch 
zur  Förderung  Oldenburgischer  Landesinteressen  beiträgt.  Die  Heran- 
ziehung der  Interessenten  der  13.<>  km  langen  Bahn  Niederwalgern -Weiden- 
hausen zu  einem  Haarbeitrage  von  42  ( 100  .//  oder  3GÜ0  .//  für  das  Kilo- 
meter, entspricht  dem  Yerhältnil's.  in  welchem  die  Interessenten  der  in 
dasselbe  Verkehrsgebiet  fallenden  Halmen  (Wbe-Laasphe .  Wabern-Wil- 
dungen  und  Warburg-Arolsen  seiner  Zeit  auf  Grund  der  Gesetze  vom 
«.».  März  188(1.  15.  Mai  18S2**)  und  7.  Mai  1HH.V")  haben  Zuschüsse  leisten 
müssen. 

Aufser  den  bereits  erwähnten  Linien  berührt  auch  noch  die  Halm 
Triptis-Blankenstein  (No.  8)  fremde  Staatsgebiete.  In  dem  mit  der  gml's- 
herzoglich  sächsischen  Regierung  zu  Weimar  und  den  fürstlichen  Kegie- 
rungen  Keuls  Aelterer  und  Keufs  .lüngerer  Linie  zu  Greiz  und  Gera  abge- 
schlossenen Staatsvertrage  vom  HO.  November  1887.  haben  sich  die 
genannten  Hegierungen  zur  Uehernahme  der  Gmndcrwerbskosten  innerhalb 
ihrer  Gebiete  bereit  erklärt. 

Feber  die  einzelnen  Bahnprojekte  und  ihre  wirthschaftliclie  Bedeutung 
ist  aus  der  Begründung  und  den  Denkschriften  des  Gesetzentwurfs  Folgen- 
des anzuführen : 

Die  1H7.>  km  lange  Halm  Höllenstein  (Ostpreufsen)-Marienhurg 
mit  Abzweigung  von  Miswalde  nach  Mal  deuten  ist,  in  Verbindung  mit 
der  zugleich  geplanten  28,  s  km  langen  Zweigbahn  Miswal  de-FIbing  zur 
Frschliefsung  des  entwicklungsfähigen  Landstrichs  der  Provinzen  Ost-  und 
Westpreufsen  bestimmt,  welcher,  von  den  Staatsbahnlinien  Maricuhurg- 
Güldenboden- AHenstein  und  Allenstein-Soldau.  und  der  Linie  Soldau- 
Marienburg  der  Marienburg-Mlawkacr  Fisenbalmgesellschaft  begrenzt,  etwa 
4H(JO  (|km  umfalst  und  von  rund  207 000  Menschen  bewohnt  wird.  Sie 
zweigt  von  der  Station  Höllenstein  der  Linie  Allenstein-Soldau  ab.  über- 
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schreitet  die  1  norn-Instcrburgor  Bahn  bei  Osterode  und  findet  über  Liebe- 
mühl.  Saalfeld  und  Miswalde  Anschlul's.  einerseits  an  die  Halm  Allcn- 
stein-Giildenboden  hei  Maldeiiten.  andererseits  an  die  Hauptbalmstreckc 
der  Osthalm  hei  Marienburg.  Die  Balm  Miswalde -Klbing  stellt  eine 
Srhieneiivorhindung  zwischen  der  geplanten  Balm  Hohenstein-Marienburg 
und  der  Hauptstrecke  der  Osthahn  hei  Flbing  her.  Von  den  heulen,  zu- 
sanmien  16<;.<j  km  langen  Linien  entfallen  auf  die  zum  liegierungsbezirk 
Königsberg  der  Provinz  Ostpreul'sen  gehörenden  Kreise  Osterode  r>i».i  km, 
Mehrungen  .r>5.«  km  mid  Pr.  Holland  1(  ».*»  km.  und  auf  die  zu  den  LYgierungs- 
hc/irkeu  .Marienwerder  und  Danzig  der  Provinz  Westpreulscn  gehörenden 
Kreise  Stuhm  24.ü  km.  Mnrienburg  12.",  km  und  Klbing  (Landkreis)  4.r>  km. 
Das  zu  ersrhliefsende  Verkehrsgebiet  umtatst  1520  <|km  mit  128 (HO  Kin- 
wohnern.  welche  zum  grölst  cn  Theile  Landwirthschaft  hetreihen.  Die  aus- 
gedehnten Staatswaldungen  des  Verkohrsgebietes  werden  von  der  neuen 
Balm  auf  lange  Strecken  durchschnitten.  Die  den  Interessenten  zur  Last 
fallenden  Kosten  für  den  Erwerb  derjenigen  Flächen,  welche  sich  nicht 
bereits  im  Umfange  von  tH)  ha  im  Besitz  des  Staates  helinden.  sind  für  die 
Linie  Hohenstein-Marienburg-Maldeuten  auf  7»iO0OO  .//.  und  für  «He  Linie 
Miswahle-Klhing  auf  17HOOO .//  veranschlagt:  die  kilometrisehen  Baukosten 
betragen  UM  500  und  101200  .// 

Die  lM.s  km  lange  Bahn  von  Mogilno  an  der  Posou-Thomer  Balm 
nach  Strelno  fallt  in  dasselbe  Verkehrsgebiet,  wie  die  im  vorigen  .lahre 
genehmigte  Linie  Montwy-Kruschwitz. *)  Sie  ist  im  Hcgierungsbezirk  Blom- 
berg der  Provinz  Tosen  belegen  und  durchschneidet  den  Kreis  Mogilno 
mit  ll.o  km  und  den  Kreis  Strelno  mit  -L;>  km.  Das  Verkehrsgebiet  um- 
falst 170  i|km  mit  lf>000  Einwohnern.  Dasselbe  gehört  noch  der  kujavi- 
schen  Landschaft  an.  einem  durch  hervorragende  Fruchtbarkeit  ausge- 
zcirhneten  Landstrich,  dessen  bekannter  „schwarzer  kujavischer"  Boden 
>ich  zu  allen  Kulturarten,  namentlich  auch  zum  Zuckerrübenbau  eignet. 
Die  Bahn  erschließt  auch  namhaften  liskalischeii  (Irundbesitz. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  (-Jrunderwcrhskosten  be- 
tragen i'A7fiO  .//.  die  kilometrisehen  Baukosten  68100  .// 

Die  Iti'i  km  lange  Stichbahn  Lublinitz-Herbv  zweigt  bei  der 
Station  Lublinitz  der  Strecke  Kreuzburg-Boseidu'rg-Tarnowitz  ab  und 
naht  in  der  Nähe  der  Landesgrenze  bei  Herhv.  Dieselbe  ist  durchweg 
in  dem  zum  Begierungsbezirk  Oppeln  der  Provinz  Schlesien  gehörenden 
Kreise  Lublinitz  belegen:  ihr  Verkehrsgebiet  umfalst  -  ohne  das  an- 
urenzende  Auslandsgebiet  —  200  <|km  mit  wenig  dichter  Bevölkerung. 
B«t  Betrieh  der  Land-  und  Forstwirtschaft  bildet  die  Hauptbeschäftigung 

*)  Archiv  ]ssy  S. 


Digitized  by  Google 


1S2    Ki  w«  it.  run-  u.  V.  i  v.illsiiui.liuun^     <  pivuls.  Staats«isi>nhulmnt't/es  iKKs. 


der  Bew nliinT.  llhisiehtlieh  «l«*s  jenseits  der  Grenze  belegenen  Gebiets 
kommt  insbesondere  «Irr  Verkehr  mit  der  polniseheu  Kreisstadt  ( 'zenstoehau 
( 1  r>  t M H l  Einwohner)  in  Betraeht.  weleher  sieh  /..  '/..  auf  den  Austauseh  von 
Stüekgiitern  beschrankt,  in  der  Folge  aber  sieh  voraussiehtlieh  auf  den 
fielen wärtiu  über  Sosnowiee  stattfindenden  Austausch  von  Wagenladungs- 
gütern ausdehnen  wird. 

Die  von  den  Interessenten  zu  tragenden  Kosten  des  Grunderwerbs 
sind  auf  M  (KD  .//  veranschlagt,  die  kiloinetriselien  Baukosten  betragen 
(  »I  7(«)  .// 

Die  in  der  Pro\ in/.  Seidesien  belegene  ;i2.i)  km  lange  Hahn  Strehlen- 
(irottkau  verbindet  die  Stationen  Strehlen  der  Linie  Breslau-Camenz  und 
(Irottkau  der  Linie  Jirieg-Neisse.  und  ersehliefst  mit  ihrer  ö.o  km  langen 
Zweigbahn  nach  Wansen  ein  Verkehrsgebiet  von  42( >  <|kiii  mit  :VS()m  Ein- 
wohnern, lue  /iiui  liYgiernnusbezirk  Breslau  gehörenden  Kreise  Strehlen 
und  Oldau  werden  mit  2<>.3  und  2.r,  km.  der  zum  Kegiorungsbezirk  Oppeln 
gehörende  Kreis  (Irottkau  mit  10  km  durchschnitten,  lue  Linie  führt 
über  Lrieborn.  das  bekannte,  dein  Königliehen  ( 'harite-K rankenhause  zu 
lierlin  gehörende  Amt  mit  mehreren  < intern  und  bedeutenden  gowerbliehen 
Anlagen.  Die  in  Kraue  gekommene  Linienführung  von  Strehlen  über 
Wansen  narh  Brieg  oder  Deutseh-Leippe  imisste  aufgegeben  werden,  weil 
durrh  die  Linie  Strehlen-Prieborn-Grottkau  die  Gegend  besser  erschlossen 
wird  und  den  Wünschen  der  Stadf  Wansen  auch  dureh  eine  Zweigbahn 
entsproehen  werden  kann.  Die  Bewohner  des  Verkehrsgebietes  betreiben 
auf  dem  dureh  hervorragende  Fruehtbarkeit  ausgezeichneten  linden  vor- 
nehmlich Landwirtiisehaft  und  Viehzueht. 

Die  Grunderwerbskosten,  welehe  den  Interessenten  zur  Last  fallen, 
können  auf  .'V29  000  ,//  angenommen  werden,  die  kiloinetriselien  Baukosten 
auf  «JOHOO  m 

Dureh  die  Herstellung  der  gleiehfalls  in  der  Provinz  Schlesien  be- 
legenen 14.0  km  langen  Balm  Hirsehberg-  Petersdorf  sollen  langjährige 
Wünsehe  der  Interessenten  des  iudiistriereieheu  Zaekenthales  und  seiner 
Nebenthaler  in  Erfüllung  gtdien.  Die  Bahn  zweigt  von  der  Station  Hirseh- 
berg der  sehlesisehen  Gebirgsbahn  ab  und  liegt  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung im  Kreise  Hirsehberg  des  Begierungsbezirks  Liegnitz.  Sie  er- 
sehliefst ein  Verkehrsgebiet  von  114  <|km  mit  21  (DO  Einwohnern.  Neben 
Landwirthsehaft  wird  umfangreiche  Industrie  in  Ziegeleien.  Holzsehleifr- 
reien.  Papier-  und  Pappenfabriken.  Glasfabriken.  Bleiehereien  u.  s.  w.  be- 
trieben. Leber  die  Linienführung  im  Einzelnen,  insbesondere  die  Lage 
des  Bahnhofs  bei  dein  bekannten  Badeorte  Warmbrunn  mufste  die  end- 
giltige  Entscheidung  bis  zu  der  ausführliehen  Bearbeitung  des  Entwurfs 
ausgesetzt  werden. 
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Die  von  den  Interessenten  aufser  drin  Baarzuschul's  von  tiOOOO  .//  zu 
tragenden  (trunderwerbskosten  sind  auf  1»;2<M>  .//  veranschlagt,  die  kilo- 
metrischen  Baukoston  betragen  7« » l  K M »  .// 

Dir  lfvikin  lang*' Balm  Salzwedel-Lüchow  zweigt  von  der  Station 
Salzwedel  der  Linie  Stendal-lelzen  al»  und  verbindet  in  nördlicher  Fort- 
setzung der  im  Jahr«'  lHHti  /nr  Ausführung  genehmigten  Kisenbahn  Oebis- 
felde-Salzwedel*)  die  Hauptstadt  Lüchow  des  gleichnamigen,  zum  Regie- 
rungsbezirk Lünctmrg  der  Provinz  Haimover  gehörenden  Kreises.  Die 
Bahn  liegt  mit  ihrer  Anfajigsst recke  von  5.4  km  in  dem  zum  Kegierungs- 
hezirk  Magdeburg  der  Provinz  Sachsen  gehörenden  Kreise  Salzwedel  und 
mit  der  Endstrecke  von  km  im  Kreise  Lüchow.  Das  zn  ers.hlicfsende 
Verkehrsgehiet  kann  auf  2in  i|km  mit  12<XKI  Kinwohnern  angenommen 
werden.  Die  llnuptthütigkeit  der  Bevölkerung  besteht  in  der  Landwirth- 
schaft  und  Viehzucht.  Industrie  wird  in  nur  mäfsigem  Lmfange  betrieben. 
Lüchow  ist  bekannt  durch  seine  Leinenlierstellung. 

Di*«  von  den  Interessenten  zu  tragenden  (iruiidcrwcrliskostfii  sind  auf 
1CUKX).//  «eschsitzt,  die  kilometrischen  Baukosten  betrauen  (*>7  8CX  ►  .//. 

Di**  von  der  Station  Triptis  der  Balm  Lcipzig-tiera-IYobstzclla  ab- 
zweigende Balm  Triptis-Blankenstein   liegt   mit  «lern  gröfsten  Theile 
ilir*T  Länge  von  fi3  km   in  aufserpreufsischen  (iebicten.    Si«*  durchzieht 
einzelne  von  den  Hauptlandestheilen  abseits   liegende  (Gebiete  des  (irofs- 
herzogthums  Sachsen-Weimar,    des  preiifsischen.    zum  Kcgierungsbezirk 
Krfurt  der  lYovinz  Sachsen  gehörenden  Kreises  Ziegenrück,  des  Fürsten- 
thuins  Keufs  Aelterer  Linie  und  des  Fürstenthnms  LYnIs  .lüngerei •Linie.  Von 
der  Gesainmtlänge  von  t>8  km  entfallen  27  km   auf  den  grofherzoglich 
Sachseu-Weimarischen  Kreis  Neustadt  a.  0..  12.»  km  auf  den  preiifsischen 
Kreis  Ziegenrück.  7.'i  km  auf  den  Amtsbezirk   Burgk   «les  Fürstenthnms 
Kenls  A«'lter*'r  Lini*'  und   L~>.7  km    auf   das   Landrathsamt   Schleiz  des 
Fürstcnthums  Beul's  .lüngerer  Linie.  Sie  erreicht  in  der  Näh**  der  preiifsischen 
Kxklave  Blankenberg,  unweit   der  Kiiimiindung  der  Seibiz   in  die  Saale, 
hei  Blankenstein   ihren   vorläufigen  Kndbahnhof.     Wenn  es  sich  lediglich 
um  die  Befriedigung  von  wirthsehaft liehen  und   Verkehrsbedürfnissen  im 
Krei.se  Ziegenrück  handelte,  hätte  der  Bau  der  Bahn  auf  den  Theil  bis  zur 
reufsisehon   Landesgrenze  beschränkt   werden   können,   da  die  Verkehrs- 
«rleichterungen.  welche  aus  einer  Fortsetzung  durch  die  reufsischen  Lamle 
den  zu  dem  genannten  Kreise  Ziegenrück  gehörenden  Kxklaven  Blanken- 
berg und  Sparnberg  erwachsen,  mit   dem  hierdurch  bedingten,  nicht  un- 
hedeutenden  Mehraufwamh'  nicht   im  Verhältnifs  stehen  würden.  Durch 
die  Ausführung  der  Bahn   in   der  geplanten  Ausdehnung  soll   indels  zu- 
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gleich  der  lifftlisirht ii*t«*ii.  für  die  prculsische  Stantseisenbahnverwaltung 
nachtheiligen  Ausdehnung  anderer  Unternehmungen  nitij*'m*Miri*t retfii  und 
zur  Wahrung  wichtiger  Interessen  aucli  in  diesem  Theile  Thüringens  die 
notwendige  Krgänzung  und  Krweitcrung  des  Staatseiseiibahnnetzcs  herbei- 
gelührt  werden.  Durch  eine  deninächstige  Fortsetzung  zum  Anschlufs 
einerseits  au  das  bayerische  Staatsbnhnnetz  1 » *  -  i  der  Station  Marxgrüu 
der  Zweigbahn  IWd-Marxgrün.  andererseits  an  die  prculsische  Staatshalm- 
linie Saalfeld-Kichicht-lYobstzclla.  (»der  an  dir  bayerische  Zweigbahn  Lud- 
v igstndt-Lehesteii  wind»'  die  Erreichung  des  vorgezeichneten  allgemeinen 
Zweckes.  insbesondere  in  Verbindung  mit  der.  gleichfalls  in  «lern  Gesetz- 
entwurf vorgesehenen  Balm  Ariistndt-Saalfeld  iNo.  i»)  sich  in  noch  weiterem 
Umfange  sieliern  lassen. 

Das  Verkehrs-ehiet  der  neuen  Bahn  kann  auf  447  <|km  mit  IWÜUU  Ein- 
wohnern angenommen  werden.  Die  Landwirtschaft  bildet  in  einem 
grölseron  Theile  des  von  der  Hahn  zu  erschlielsenden  Landstrichs  den 
wesentlichen  Tlieil  der  Beschäftigung  der  Bevölkerung.  Im  Saalethal  und 
seinen  Xehentliälern  liat  sich  auch  Industrie  entwickelt. 

J)ie  von  den  Interessenten  aufzubringenden  (irunderwerhskosten  sind 
auf  !i4:i  IM «.»  .//  veranschlagt,  wovon  1H  MM)  .//  auf  die  preufsischen  und 
7«i.'iUX) .//  auf  die  aulserpreufsischen  Interessenten  entfallen.  Die  kilo- 
metrisclien  Haukosten  betragen  in  Folge  der  schwierigen  örtlichen  Ver- 
hältnisse, welche  vielfach  Kunstbauten  bedingen.  144  .W  .// 

Die  oben  erwähnte  48  km  lange,  als  Vollbahn  geplante  Linie  Arn- 
stadt-Saal fei  d  bezweckt  die  Herstellung  besserer  Schienenverhindungeii 
/wischen  verkehrsreichen  Gebieten  des  nordwestlichen  Deutschlands 
einerseits  und  dem  sächsischen  Voigt  lande.  Ostbavern  und  Böhmen  an- 
dererseits. Die  beiden,  das  preulsische  und  das  bayerische  Kisenbalmnet/ 
unmittelbar  verbindenden  Staatsbahnlinien  über  liitschcnhauseit  *)  und  über 
Probstzella  *)  haben  zwar  auch  für  den  hier  in  Betracht  kommenden  Ver- 
kehr bereits  Erleichterungen  geschaften.  reichen  indefs  nicht  aus.  um  eine 
gesunde  Weiterentwicklung  derselben  zu  sichern.  Die  sonst  noch  vor- 
handenen Verbindungen  über  die.  Privatgesellschaften  gehörende  Werra- 
bahn.  Weimar-( ieraer  und  Saalbahn  verfolgen  ebenso  wie  die  gleichfalls  noch 
in  Betracht  kommende  Linien  der  sächsischen  Staatshalt!!  andere  Ziele 
und  sind  nicht  geeignet,  den  Verkehr  zwischen  den  bezeichneten  (Iebieten 
in  einer  den  Interessen  und  Zwecken  der  preufsischen  Staatseiseiibahn- 
verwaltung  in  vollem  Einlange  entsprechenden  Weise  zu  fördern.  Zur 
Krrciehiing  dieses  Zweckes  ist  die  geplante  Verbindung  zwischen  den  bei- 
den   Staatshaltungen    Neudietendorf- Irschenhausen    und  Leipzig-Gera- 
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Probstzella  bei  Arnstadt  und  Snalfehl  als  besonders  geeignet  erkannt  wor- 
den. Dieselbe  berührt  preufsisches  Gebiet  /war  nicht,  kommt  indel's  wich- 
tigen  Bezirken  des  preufsischen  Staates  zu  (iute.  insbesondere  aueli  der 
Stadt  Erfurt,  da  derselben  das  durchschnittene  Gebiet  um  vieles  näher 
gerückt  und  für  ihre  Beziehungen  als  Hauptstadt  des  gleichnamigen  Be- 
gierung>bezirks  mit  den  preufsischen  Kxklnven  Grols-Knmsdorf.  Hanis- 
Kamsdorf.  Ziegenrück.  Blankenberg.  Sparnberg.  Blintendorf  und  Gefell  eine 
bequemere  Verbindung  geschaffen  wird.  Die  Wegeabkürzungen,  welche 
die  Linie  herbeiführen  wird,  betragen  bei  dem  Knotenpunkt  Krfurt  (für 
den  ganzen  Norden  und  einen  Thoil  des  Nordwestens)  21  km.  bei  dem 
Knotenpunkte  Neudietendorf  (für  einen  grolsen  Theil  des  Nordwestens, 
Westens  und  Südwestens)  45.S  km.  bei  Arustndl  (für  Ilmenau.  Suhl.  Mei- 
ningen und  Hinterland)  <55.s  km. 

Zugleich  erschlielst  die  Linie  ein  (iebiet.  dessen  günstige  Kntwick- 
hmgshodiiigungcn  auch  einen  nicht  unbedeutenden  örtlichen  Verkehr  er- 
warten lassen.  Von  ihrer  Gosamiiitlänge  von  48  km  entfallen  13.7  km 
auf  die  fürstlich  Schwarzburg-Sondershausen'sche  Oberherrschaft.  2*.U  km 
auf  die  fürstlich  Schwarzburg-Uudolstndtische  Oberherrschaft  und  4.'.»  km 
auf  das  herzoglich  Sachsen-Meiningen"sche  (iebiet  um  Saalfeld.  Das  Ver- 
kehrsgebiet kann  im  Ganzen  auf  etwa  51 H  <|km  mit  4<>(M>0  Einwohnern 
angenommen  werden. 

Bei  der  Bearbeitung  des  Entwurfs  ist  auf  die  Möglichkeit  dem- 
nächst iger  selbständiger  Weiterführung  der  Balm  bis  Erfurt  Rücksicht 
genommen. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Kosten  des  Gruuderwerhs 
für  die  Herstellung  eines  zweigeleisigeii  Unterbaues,  zu  welchem  der  Staat 
einen  Zuschul's  v<m  7IMMMM)  .//  zahlt,  sind,  wie  schon  oben  bemerkt,  auf 
140ÜUMO  .//  geschätzt,  die  kiloinetrischen  Baukosten  betragen  21 8  .'HM)  .//. 

Die  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  lo.r,  km  in  dem  zum  Kegierungs- 
l»'/.irk  Merseburg  der  Provinz  Sachsen  gehörenden  Kreise  Sangerliausen 
belegene  Stichbahn  Be  r  ga  -  Ii  o  1 1  I  eh  er  od  e  zw  eigt  bei  der  Station  Berga 
<ler  Halle-Casseler  Hauptbahn  ab  und  ist  zur  Krschliefsung  des  südlichen 
Tlieiles  des  Unterharles  bestimmt.  Gegenüber  den  in  Krage  gekommenen 
Ahzweignngspunkten  bei  Nordhauseii.  Niedersachswerfen  oder  liol'sla 
inulste  der  Station  Berga  der  Vorzug  gegeben  werden,  weil  bei  dieser 
Linienführung  die  weiteste  Berücksichtigung  der  verschiedenen  Interessen 
möglich  ist. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfalst  2MO  <|km  mit  15  um  Lin- 
wi.liueni.  Die  Krwerbsi|uellen  der  Bevölkerung  beruhen  hauptsächlich  in 
unterirdischen  Bodenschätzen  und  in  den  vorhandenen  Waldungen. 
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Die  von  den  Interessenten /u  tragenden  < irunderwcrhskosten  betragen 
7ö  (MM)       die  kilometrischen  Baukosten  70  HM)  .// 

Di*-  17.*  km  lange  Halm  0  remsmü  h  len- Lüt  je  n  bürg,  welche  mit 
ihrer  Anfangsstrecke  von  s.75  km  Länge  in  dem  /um  (irolsherzogthum 
"Oldenburg  gehörenden  Fürstcnthum  Lübeck,  und  mit  der  Kestst  recke  von 
9.or»  km  Länge  in  dem  preufsischen.  /um  Regierungsbezirk  Schleswig  der 
Provinz  Schleswig-Holstein  gehörenden  Kreise  Ploen  belegen  ist.  zweigt 
hei  der  Station  (Irenismuhlen  der  Haupthahnlinie  Xoumünster-Aschoborg- 
Kutin  al».  Sie  ist  zur  Krschliefsung  cles  dureh  hervorragende  Fruchtbar- 
keit  des  Hodens  ausgezeichneten  östlichen  Tlieiles  des  Kreises  Ploen  be- 
stimmt: ihr  Verkehrsgehiet  umfafst  22<>  <|km  mit  21  (MM)  Kinwohnem. 
wovon  etwa  IN»  r|k  111  auf  Preiilsen  «'iitfallen. 

Die  aulser  dein  Baar/uschul's  \on  1  T-~> <  MB »  .//  von  den  Interessenten 
zu  übernehmenden  (  <i  underw  crhskosten  sind  auf  105  700.//  geschätzt, 
wovon  50  2(MI  .//  auf  die  ohlcnhurgischc  und  55  5<  M)  .  //  auf  die  preiil'sisehe 
Theilstrecke  entfallen.     Die  kiloinet riseheii  Baukosten   betrafen  62  400./^ 

Die  Kalmen  Kai  Istädt-Ile  rbslehen.  Kuflehen-U  rol'senhehrin- 
geu.  O  lu  d  ruf-(i  räfenroda  und  (leorgenthal-Tamhach  bilden  insofern 
ein  zusammenhängendes  (-tanze,  als  sie  durchweg  in  (iotha  belegen  und 
in  dem  mit  der  herzoglich  sächsischen  Regierung  abgeschlossenen,  bereits 
oben  erwähnten  Staatsvertrage  vom  2(5.  November  1887  behandelt  sind. 
Die  Aulaue  derselben  war  ursprünglich,  wie  wir  aus  der  allgemeinen  Be- 
gründung erfahren,  von  der  herzoglich  gothaischen  Regierung,  wenn  auch 
/um  Theil  mit  anderer  als  der  nunmehr  geplanten  Linienführung,  in  Aus- 
sicht genommen  und  nach  erfolgler  gesetzlicher  Bewilligung  der  erforder- 
lichen Mittel  bereits  zur  unmittelbaren  Kauausführung  vorbereitet,  während 
der  Betrieh  demnächst  voraussichtlich  von  einem  Privatunternehmer  ge- 
führt werden  sollte,  welcher  bereits  im  Her/ogthum  (iotha  und  auch  in 
anderen  thüringischen  Staaten  verschiedene  Kahnlinien  betreibt.  Wenn- 
gleich die  geplanten  Verbindungen  zunächst  nur  zur  Befriedigung  örtlicher 
Verkehrsbedürfnisse  dienen  sollten,  so  mutete  denselben  preufsischerseits 
doch  von  vornherein  eine  gröfsero  Bedeutung  insofern  beigelegt  werden, 
als  mit  ihrer  Ausführung  zugleich  die  Herstellung  selbständiger,  von  den 
preufsischen  Staatseisenbahnen  unabhängiger  Schienenverbindungen  be- 
zweckt wurde,  welche  jenen  den  bisherigen  Verkehr  zum  Theil  entzogen 
und  im  Falle  tiner  demnächstigen  Fortsetzung  noch  ungünstigere  Rück- 
wirkungen auf  die  Entwicklung  der  preufsischen  Staatsbahnen  geübt 
haben  würden.  Durch  die  Vereinbarungen  mit  der  herzoglichen  Regierung 
ist  eine  Lösung  der  Frage  auf  einer  auch  den  preufsischen  Interessen  ent- 
sprechenden (irundlaue  herbeigeführt.    Danach  'orpHichtet   sieh  Preulson: 
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1.  die  erwähnton  vier  Hahnen  bald  nach  gesetzlicher  Ermächtigung 
nntl  später  noeh  eine  fünfte  Bahn  von  Schnepfenthal  nach 
Georgenthal  für  eigene  Rechnung  herzustellen  und  /n  lief  reihen, 

2.  mehrere  Stationen  und  sonstige  Anlagen  an  hestinunten  Punkten 
der  in  Gotha  bereits  bestehenden  Halmen  auszuführen. 

Als  Gegenleistung  für  diese  Zusicherung  übernimmt,  wie  zum  Theil 
schon  oben  bemerkt.  Gotha  folgende  Verpflichtungen: 

1.  den  für  die  Herstellung  der  neuen  Hahnen  und  der  sonst  noeh 
auszuführenden  Aulagen  erforderlichen  Grund  und  Boden  zu 
beschaffen  und  der  preufsischen  Regierung  gegen  Zahlung  von 
im  voraus  vereinbarten  Einheitssätzen  zu  überweisen. 

2.  die  unentgeltliche  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  sonstigen 
öffentlichen  Wege  für  die  Dauer  des  Bestehens  und  Betriebes 
der  Bahnen  zu  gestatten. 

;\.  die  gothaischen  Staatsbahnen: 

a)  Gotha-Ohrdruf. 

b)  Kröttstädt-Friedrichrotla 

mit  allem  beweglichen  und  unbeweglichen  Zubehör,  jedoch  ausschliel'slich 
des  der  herzoglichen  Regierung  verbleibenden  vereinigten  Reserve-  und 
Kmejterungsfomls  der  Balm  zu  b,  am  1.  April  1880  dem  preufsischen 
Staate  ohne  weitere  Entschädigung  lasten-  und  schuldenfrei  /um  vollen, 
uneingeschränkten  Eigenthum  zu  überlassen. 

reber  die  hiernach  preufsischerseits  neu  herzustellenden  und  in  das 
Kigenthum  zu  übernehmenden  Bahnen  sind  der  allgemeinen  Begründung 
lies  Gesetzentwurfs  ausführliche  Denkschriften  beigefügt. 

Danach  zweigt  die  17  km  lauge  Linie  Hallstädt-llerbsleben  von 
der  Station  Ballstädt  der  preufsischen  Staatsbahn  Gotha-I.einefelde  ab. 
während  sie  nach  den  ursprünglichen  Bläuen  der  gothaischeu  Regierung 
selbständig  von  Gotha  aus  unter  Anschlufs  an  die  Gotha-Ohrdrufer  Bahn 
geführt  werden  sollte.  Bei  der  Bearbeitung  des  Entwurfs  ist  auf  die  Mög- 
lichkeit demnäelistiger  Fortsetzung  über  ihren  vorläufigen,  nahe  an  der 
preufsischen  Grenze  bei  Herbsleben  belegenen  Endpunkt  hinaus  Rücksicht 
genommen. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst  2.V>  ijkm  mit  25  .">m  Ein- 
wohnern, welche  vorzugsweise  Eaudwirthschaft,  Obstbau  und  Viehzucht 
betreiben. 

Die  Grunderworhskosten.  welche  vmi  den  Interessenten  nur  über  die 
vereinbarten  Einheitssätze  hinaus  zu  trauen  sind,  betragen  17N(jm.//.  die 
kilotnetrischen  Baukosten  5T>000  m 

Die  17,4  km  lang«'  Bahn  Bufleben  -  G  ro fsenbehriugen.  welche 
muh  den  früheren  Bläuen  der  gothaischeu  Regierung  an  die  vorerwähnte 
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Bahn  ( Jothn-I lerhslebt'ii  niisi-lilirfs«*]!  sollt»',  wird  iiiinimlir  in  «ler  Näh«'  von 
Bufleh«'ii  vi»!i  der  G«itha-L«'inef«'hler  Bahn  abzweigen  und  ihren  vorläufigen 
Kiid|)iiiikt  Ihm  Grofs«'nb»'hringen  envudu'ii.  Auch  1mm  der  Bearbeitung 
dieses  Entwurfes  ist  auf  die  Möglichkeit  dcninächstiucr  W«'it«'rführung  der 
Halm  Bücksicht  licnuninieii. 

in  dem  zu  ersrhlielVendeii  fruchtbaren  Yerkehrsgebh't  der  Bahn  mit 
140  «|km  und  1 1  200  Einwohnern  ist  ebenfalls  die  Landwirtschaft  vorherr- 
schend, zum  Theil  mit  umfangreichem  Wiesenbau. 

Die  den  Interessenten  ebenfalls  nur  /um  Theil  zur  Last  fallenden 
(irunderwerbskosten  sind  auf  210  (XN > .//  geschätzt,  die  kilometrischen  Bau- 
kosten betrafen  iV.MlOO  .// 

Die  18.«  km  lange  Bahn  Ohrd  ruf-G  rä  fen  r«»«la  bildet  die  Fort- 
setzung der  bisherigen  unthaischen.  nunmehr  auf  l'reul'sen  übergehenden 
Staatsbahn  Gotha-Ohnlruf  und  schliefst  bei  Gräfenroda  an  die  preufsische 
Staatsbahn  Xeudietendorf-l»Mtschenhausen  ;in. 

Das  Verkehrsiiebiet  umfafst  mit  Ohrdruf,  der  xweitgrölstcn  Stadt  des 
Landes,  etwa  <12  <|km  mit  24  (KM)  Einwohnern.  Abgesehen  von  umfang- 
reichem Wioenbau  wird  die  Landwirt  Iis«  hafl  in  diesem  Gebiet  in  ge- 
riniierem  Umfange  b«'triebcn;  dagegen  begünstigen  ausgedehnte  Waldungen 
den  Betrieb  der  Forstwirtschaft.  Das  industrielle  Leben  ist  im  Allge- 
meitien  recht  entwickelt. 

Die  mich  für  diese  Bahn  bis  zu  den  vereinbarten  Einheitssätzen 
staatsseitig  übernommenen  (irunderwerbsknsten  sind  auf  2iK)000  .//.  die 
kilenietrischen  Baukosten  auf  7i».Vx»  M  berechnet. 

Die  Bahn  G  e»»rg«'ntha  I-Tambach.  bei  deren  Kühlung  auf  die  für 
später  zugesichert«'  Fortsetzung  über  (ieorg«'iithal  na«  Ii  Schnepfenthal  Bück- 
si«-ht  genoininen  ist.  zweigt  bei  (imrgciithal  an  «b'r  Linie  Gotha-Ohnlruf 
ab  und  soll  den  <',.j  km  entfernten  Ort  Tambach  mit  «lein  Wähler-  und 
•rewerlirciclieii  Apfelstädtthal  und  dem  Di«'tharzer  Gnunl  mit  <l«-n  beiden 
b<'deut«'iidst«'n  Städten  des  Landes.  Gotha  und  Ohrdruf,  verbinden. 

Ihr  Yerkehrsgehiet  umfafst  35  «jkm  mit  (>.")( H)  Einwohnern. 

Die  glei«  hfalls  in  begrenztem  Einfang«' dem  Staate  zur  Last  fallenden 
( irunderwerbsk«tst«'n  siml  auf  T.'HXXl  .//.  «Ii«'  kiloinetrischen  Baukosten  auf 
< »H  7<> )  .//  veranschlagt. 

Eür  «lie  später  auszuführend«'  Bahn  Schncpfeiit  ha  I-Georgenth  al, 
sind  Vorarbeiten  noch  nicht  angefertigt,  die  Baukosten  können  jed»»ch  auf 
«'twa  7H5O00  .//  geschätzt  werden, 

Di«-  auf  den  pivufsis«  h«'U  Staat  übergehende  17.s  km  lange  Bahn 
G  otha-Ohrd  ruf,  welch«-  z.  Z.  für  hV«hnung  von  Gotha  von  l'reufsen  be- 
trieb«'ii  winl.  liegt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  llcrzogthuui  Gotha  uml 
ist  s«'in«'r  Zeit  von  der  vormaligen  Gotha-Ohrdrufer  Eis«'iibahngesellschaft 
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gebaut  und  <S.  Mai  IST»)  eröffnet  worden.  Eigene  Hctricbsmittel  besitzt 
die  Halm  nicht.  Das  genehmigte  Anlagekapital  betrug  2 000 (.100  und 
bestand  aus: 

a)  2O0U  Stüc  k  Aktien  zniiilU=   1  000000 

I»)  41  \  7„igeii  Prioritätsohligationen  über  UKJOO0O  „ 

Bunaimnen   2  000  000 .41 

Der  Zinsfufs  der  Anleihe  wurde  vom  1.  Januar  1883  ah  auf  4 0  „ 
herabgesetzt. 

Auf  das  zum  grölst  en  Tlieil  von  der  gothaischen  Doinünenverwaltung 
und  zum  kleineren  von  den  Städten  Gotha  und  Ohrdruf  gezeichnete 
Aktienkapital  hat  eine  Dividende  niemals  gezahlt  werden  können:  viel- 
mehr sind  seitens  der  herzoglichen  Regierung  auf  Grund  ühernommener 
Bürgschaften  his  Ende  des  Jahres  1886  87  im  (Tanzen  30(>  240  Zusehüsse 
geleistet  worden.  Dies  veraiilnfste  die  herzogliche  Kegieruiig.  das  Unter- 
nehmen käuflich  zu  erwerhen  gegen 

a)  rehernahme  der  Prioritätsohligationen   mit  dem 

Nennwerthe  von  1  (M.)C0U  u5? 

h)  Einlösung  der  Aktien  mit  5"„  des  Nennwerths.  50(0) 

zusammen    1  050000  .// 

Der  Werth  der  Hahn  für  den  preufsisehen  Staat  hestimmt  sieh  nach 
den  voraussiehtliehen  künftigen  Erträgnissen.  Die  Hahn  dient  z.  Z.  in 
erster  lieihe  dem  Personen-  und  Güterverkehr  der  gewcrhreiehen  Stadt 
Ohrdruf,  demnächst  aher  noch  dem  Verkehr  der  dahinter  liegenden  AVahl- 
imd  Gebirgsbezirke.  Durch  den  Hau  der  Hahn  Neudietendorf-Hitschen- 
hausen  .  welche  im  Jahre  1SS2  theilweise  und  im  .lahre  1884  vollständig 
eröffnet  wurde,  ist  dem  Gotha-Ohrdrufer  Unternehmen  ein  Theil  des  Ver- 
kehrs entzogen  worden.  Nachdem  die  rückläufige  Hewegung  ihren  Ahschlufs 
gefunden,  hat  der  auf  die  Hahn  dauernd  angewiesene  Verkehr  fortgesetzt 
eine  günstige  Entwicklung  gezeigt. 

Ks  unterliegt  keinem  Zweifel,  dal's  der  preufsisehe  Staat  als  Eigcn- 
tlnmier  der  Hahn  durch  Einverleibung  derselben  in  seinen  grol'sen  Eisen- 
hahnhesitz  hei  der  Verwaltung  durch  volle  Ausnutzung  seiner  Hctriebsein- 
riehtungeji  wesentliche  Ersparnisse  an  den  Ausgahen  erzielen  wird.  Ebenso 
wird  die  Einführung  der  niedrigeren  Einheitssatz«'  der  Staatshahnen  günstig 
wirken,  da  sich  nicht  nur  der  gegenwärtig  seihständig  nehen  der  Halm  her- 
gehende l.andverkehr  derselhen  zuwenden,  sondern  voraussichtlich  schon 
hinnen  Kurzem  eine  lehhafte  Entwicklung  und  Steigerung  des  ganzen  Halm- 
verkehrs eintreten  wird.  Da  ferner  die  Gotha-Ohrdrufer  Hahn  durch  ihre 
Lage  hesonders  berufen  erscheint,  an  dem  Verkehr  der  preufsischerseits 
im  llerzogthum  Gotha  zu  hauenden  neuen  Hahnen  einen  hervorragenden 
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Antheil  zu  nehmen,  auch  durch  die  Fortsetzung  der  Hahn  nach  Süden  ihr 
eigener  Verkelir  erhebliche  Forderung  finden  wird.  so  würde  für  den 
proulsischen  Staat,  selbst  wenn  eine  Steigerung  des  durchschnittlichen 
Ueberschusses  der  letzten  vier  Jahre  von  nur  "iltnfn  angenommen  wird, 
stuf  eine  dauernde  Keule  von  23(X>0.#  gerechnet  werden  können.  Die.se 
Kente  entspricht  zu  31/-.  7o  einein  Kapitalwcrth  von  rund  657  ÜÜU.//. 

Die  gleichfalls  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Herzogthuni  Gotha 
belegene  8.9  km  lange  Bahn  Fröttstaedt  -  Friedrichroda  ist  von  dem 
gotlmischen  Stiiiite  im  Jahre  lSTn/Tü  durdi  einen  Unternehmer  gebaut 
und  am  2.  Juli  187«»  dem  Hei  rieh  übergeben  worden.  Sie  ist  an  den 
Bauunternehmer  bis  zum  Jahre  18!  »2  verpachtet. 

Aut  das  Unternehmen  waren  bis  Hude  1S8<;.  ausschließlich  der  dein 
Pächter  gehörendem  Betriebsmittel.  721  1'>1  m  verwendet. 

Pächter  hat  einen  jährlichen  Pachtzins  von  17  («XI  .//  zu  entrichten. 
Hei  zunehmendem  Verkehr  tritt  eine  Frböhung  ein.  Betriebsmittel  hat 
Pächter  zu  stellen:  aufserdem  hat  derselbe  am  Schlüsse  eines  jeden  Be- 
triebsjahres in  einen  kombiiiirten  Reserve-  und  F>neuerungsfonds  4UK)  .// 
und  bei  vermehrtem  Verkehr  noch  weitere  KXXi  .//  zurückzulegen.  Am 
8.  November  1887  betrug  der  Bestand  dieses  der  gothaischen  Regierung 
verbleibenden  Fonds  10202  M.  Von  der  Ueberlassung  an  den  Betriebs- 
unternehmer  ausgeschlossen  sind  mehrere  Häumlichkeiten  auf  der  Station 
Waltershausen,  welche  gegen  einen  jährlichen  Pachtzins  von  3  900.^  getrennt 
verpachtet  sind,  auf  Preul'sen  aber  mit  übergehen. 

Die  Bahn  dient  vornehmlich  dem  Personenverkelir  von  und  nach  dem 
Luftkurort  Friedrichroda:  daneben  bewegt  sich  über  dieselbe  ein  be- 
deutender Fremdenverkehr  von  und  nach  dein  Gebirge.  Der  Güterverkehr, 
welcher  verhältnifsmälsig  gering  ist.  wird  in  der  Entwicklung  durch  die 
z.  Z.  bestehenden  Indien  Tarife  der  Zweigbahnen  sehr  gehemmt.  Gröfsere 
Sendungen,  besonders  landwirtschaftliche  Güter  und  Hölzer,  werden  neben 
derselben  noch  vielfach  auf  Landwegen  selbst  bis  Erfurt  und  Gotha  befördert. 

Die  Kntwickluug  des  Unternehmens  war  bisher  günstig.  Der  Brutto- 
überschufs  ist  von  Jahr  zu  Jahr  von  21  51»1  .//  im  Jahre  1877  auf  4(i  901  .// 
im  Jahre  188*1  gestiegen.  Naeli  Abzug  der  Pacht  u.  s.  w.  ist  dem  Unter- 
nehmer ein  Peingewinn  von  14  3W  M  geblieben. 

in  der  Denkschrift  wird  die  dauernde  Pente  des  Unternehmens  für 
den  preufsischen  Staat  auf  mindestens  45  (KU  M  vorsichtig  geschätzt. 
Dieselbe  entspricht  zu  3'/.,  "/„  einem  Kapital  von  rund  I28»i()00  .//.  Nach- 
dem der  Unternehmer  sich  gegen  eine  gothaischerseits  zu  tragende  Abfin- 
dung zur  Aufgabe  seines  Pachtrechts  vom  I.April  18X1  bereit  erklärt  hat, 
würde  Preul'sen  schon  bei  Uebernahmc  der  Bahn  auf  diese  Pente  rechnen 
können. 
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Das  finanzielle  Krgebnifs  der  Abmachungen  mit  Gotha  stellt  sich 
hiernach  wir  folgt: 

Die  preufsiseherseits  auszuführenden  Anlagen  werden  erfordern: 


1.  die  Herstellung  der  bald  auszuführenden  Bahnen      4571  U»  .// 

2.  der  Bau  der  später  herzustellenden  BalmSelmepfen- 
thal-Georgenthal   T« ;."">  t  M  M  >  „ 

3.  die  sonst  auszuführenden  Anlagen  auf  hereits 
bestehenden  Bahnen  in  Goth;  '•2  tH»  „ 

Hierzu  treten  noch: 

4.  antheilige  Kosten  für  die  aus  Aulais  der  Her- 
stellung der  neuen  Bahnen  zu  beschaffenden 
Betriebsmittel  (15 CK»  .//  für  das  Kilometer), 
weh  he  den  neuen  Bahnen  mit  etwa  der  Hälfte  im 

Betrage  von   r>10  750 

zur  Last  zu  legen  sind.   so  dal's  die  Gesammt- 

aufwendung  l'reulsciis  rund   f>91(.)  <M¥)  .// 


und  <ler  hierfür  erforderliehe  Zinsenhetrag  rund  2tfi"0<»  .//  ausmachen 
würde. 

(gegenüber  dieser  Belastung  würden  dem  preufsisehen  Staate  folgende 


Einnahmen  zufliefsen: 

1.  die   Reinüber>chüsse  <ler   auf  den  preufsisehen 

Staat  übergehenden  gothaisehen  Bahnen  von.    .  IWIK»  .// 

2.  die  durch  Herstellung  der  unter  3  bezeichneten 
Anlagen  den  Hauptstreeken  zutliefsenden  Mehr- 
einnahmen, welehe  auf  deji  Betrag  der  vollen 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  mit   2500  .// 


veransehlagt  werden  können. 

70«»  .// 

Hiernaeh  bliebe  noch  ein  Betrag  von     .    .         13H5O0  „ 
zu  deeken.  welcher  einer  rund  2'  ;  '  /„igen  jähr- 
lichen   Rente   des    unter   1.  2   und  4  bezeieh- 
neten  Baukapital>  von  zusammen  5 S47 (»I )  . // 

entsprieht.   

Zusammen  wie  oben       207  0t»  ,41 

Nach  dem  Krgebnifs  der  Ermittelungen  läl>t  sieh  annehmen,  dal's  die 
Ert.räffiii88e  der  neu  herzustellenden  Bahnen  diesen  Betrag  nicht  nur  er- 
reichen, sondern  bei  den  vorhandenen  günstigen  Entwicklungsbedingungen 
des  künftigen  Verkehrs  voraussichtlich  schon  bald  nach  der  Betriebseröff- 
nung <ler  einzelnen  Linien  eine  höhere  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu- 
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lassen  worden.  Hei  der  Bourthoilung  der  mit  der  gothaischon  Regierung 
getroffenen  Abmachungen  mufs  indefs  noch  berücksichtigt  werden,  dass  durch 
die  Ausführung  der  gothaisehon  Projekte  durch  einen  Privatunternehmer 
wichtige  Interessen  der  proulsischen  Stnatseisenbahnverwaltung  würden  ge- 
fährdet werden.  Nur  durch  t'obernahmo  des  Baues  und  Betriebes  der 
Bahnen  dureli  den  preul'sischon  Staat,  welrlier  als  Eigonthümor  der  ab- 
schliefsonden  thüringist  hon  Hauptbahn  naturgemüfs  hierzu  berufen  erscheint, 
können  die  drohenden  Xaehtheile  abgewendet  werden. 

In  den  Abmachungen  mit  Gotha  ist  endlirh  zugleich  über  die  künf- 
tige Behandlung  von  Eisenbahnprojokten  im  Herzogthum  Vorsorge  ge- 
troffen und  dem  preulsischen  Staate  das  Konzessionsvorrecht  eingeräumt 
worden. 

Die  zur  Erschliofsung  des  industriereichen,  dem  sogenannten  liessi- 
sehen  llinterlande  der  Provinz  Hessen-Nassau  angehörenden  Salzbödethales 
bestimmte,  155.9  km  lange  Zweigbahn  von  der  Main-Woorhnhn  bei  Nieder- 
walgern naeli  Weidenh  ausen  liegt  mit  \)  km  in  dem  zum  Regierungs- 
bezirk  Cassel  gehörenden  Kreise  Marburg  und  mit  4.'»  km  in  dem  zum 
Regierungsbezirk  Wiesbaden  gehörenden  Kreise  Biedenkopf.  Ihr  Vcrkehrs- 
gebiet  umfafst  1H2  <|km  mit  14 (KK)  Einwohnern,  weh  he  auf  den  ausgc- 
dehnten  Wiesen-  und  WeideHächen  ergiebige  Viehzueht  betreiben.  Die 
umfangreichen  Wahlllachen  sind  mit  Hochwald  bestanden,  die  im  Gebiete 
der  Bahn  belegenen  fiskalischen  Forsten  nehmen  allein  gegen  1  tiU)  ha  ein. 
In  Gladenbach  und  Umgegend  herrscht  die  Industrie  vor. 

Die  von  den  Interessenten  aufser  dem  Bauzuschul's  von  4*2  .//  zu 
tragenden  Grunderwerbskosten  Mild  auf  IH'WiOO  .//  geschätzt,  die  kilo- 
metrischen Baukosten  betragen  7(MO)  .// 

Die  gleichfalls  in  der  Provinz  Hessen-Nassau  belegene  15.4  km  langt; 
Stichbahn  Woilburg-Laubuse.schbach  soll  das  Weilbachthal  des  zum 
Regierungsbezirk  Wiesbaden  gehörenden  Oberlahnkreises  erschliefseu.  Sie 
zweigt  in  der  Nähe  der  Station  Weil  Im  rg  der  Lahnbahn  ab  und  führt,  über 
Weilmünster  zunächst  bis  Laubuseschbach.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
u mfa Ist  <jkm  mit  rund  14<*>0  Kinwohnern.  welche  vorzugsweise  Berg- 
bau treiben.  Die  reichen  Eisenstein-,  Dachschiefer-  und  Phosphoritlager 
sind  zum  Theil  im  Besitz  des  Staates,  welchem  auch  umfangreiche  Domäneu- 
llinl  Forst  ländereien  des  Verkehrsgebietes  gehören. 

Die  von  den  Interessenten  zu  tragenden  (irunderwerbskosten  sind  auf 
.'WM KU)  „n\  die  kilometrisidien  Baukosten,  welch«'  sich  wegen  der  zu  über- 
windenden schwierigen  Bodenverhältnisse  verhültnifsmäfsig  hoch  stellen, 
auf  1 4* M )  .//  veranschlagt. 
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Zur  Erschliefsung  des  entwicklungsfähigen  Gebietes  /.wischen  Agger 
iiiid  Volme  und  Herstellung  einer  besseren  Schienenverhindung  zwisrhen 
dem  oberen  Aggerthal  und  dem  rheinisch-westfälischen  Kohlenbezirk  soll  die 
37,2  km  lange  Linie  Volinerhausen-Gummersbach-Marieuheidi  -Meinerzhaget»- 
Brügge  dienen.  Sie  verbindet  die  Aggerthalbahn  Siegburg- Ründeroth- 
Derschlag  mit  der  Volmethulbahn  Ilagen-Brügge  und  erschliefst  ein  den 
Provinzen  am  Rhein  und  "Westfalen  angehörendes  Verkehrsgebiet  von 
300  qkm  mit  32  00U  Einwohnern.  Auf  den  Kreis  Gummersbach  des 
Regierungsbezirks  Colli  entfallen  19,r>  km,  auf  den  Kreis  Altena  des  Regie- 
rungsbezirks Arnsberg  17,7  km.  Dem  Anschlufs  bei  Volmerhausen  mufste 
gegenüber  dem  von  anderer  Seite  befürworteten  Anschlufs  bei  Derschlag 
aus  wirthschaftlichen  Gründen  der  Vorzug  gegeben  werden. 

Die  Bewohner  des  Verkohrsgehietcs  geschäftigen  sich  vornehmlich 
mit  dem  Betriebe  der  Land-  und  Forstwirtschaft,  sowie  der  Textil-  und 
Kleineisenindustrie. 

Die  den  Interessenten  zur  L;ist  fallenden  Grunderwerhskosten  sind 
auf  4»i0000  „//,  die  kilometrischen  Baukosten  auf  144  100.//  veransehlagt. 
Die  Hohe  der  letzteren  ist  durch  die  schwierigen  Boden  Verhältnisse  bedingt, 
welche  die  Anlage  von  Tunnels  nothwendig  machen. 

Die  zur  Erschliefsung  des  südlichen  Theiles  der  Osteifcl.  der  sogen. 
Vulkanischen  Kifel.  bestimmte  t>6,5  km  lang«-  Linie  Mayen-Gerolstein 
bildet  die  Fortsetzung  der  Zweigbahn  Andernach-Mayen  und  stellt  eine 
unmittelbare  Scbieiienverbindung  zwischen  dieser  Linie  und  der  Linie 
Kuskirchen-Trier,  sowie  den  an  letztere  bei  Gerolstein  aiischlielsenden 
Bahnen  in  der  Weste i fei  her.  Von  ihrer  Länge  entfallen  auf  die  der 
Rheinprovinz  angehörenden-  Kreise  Mayen,  Cochem  und  Adenau  des 
Regierungsbezirks  Koblenz  13,*;,  KU)  und  3.4  km,  und  auf  den  Kreis 
Daun  des  Regierungsbezirks  Trier  30,5  km.  Neben  der  geplanten  Ver- 
bindung war  noch  eine  Linie  in  Frage  gekommen,  welche  von  der  Station 
Cochem  der  Moselbahn  ausgehend,  erst  von  Ulmen  ab  mit  -der  vor- 
geschlagenen Linie  zusammengefallen  wäre.  Da  die  Verkehrsbeziehungen 
der  Gegend  indefs  nicht  sowohl  nach  der  Mosel  als  vielmehr  nach  dem 
Rhein  gerichtet  sind,  ist  der  Verbindung  mit  letzterem  der  Vorzug 
gegeben. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfulst  700  o, km  mit  43000  Ein- 
wohnern, welche;  fast  ausschliefslich  Landwirthschaft  und  Viehzucht  be- 
treiben. Im  nördlichen  Theile  des  Kreises  Cochem  wird  von  Alters  her 
Bergbau  auf  Dachschiefer,  sogenanntem  Mosel-  oder  Clottem-r  Schiefer 
betrieben.  An  den  ausgedehnten  Waldungen  des  Verkehrsgebietes  ist  der 
^taat  mit  erheblichen  Flächen  betheiligt. 

Archiv  für   EiHenbabnweuen.  14 
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Die  nach  Abzug  des  Staatszuschusses  von  400  000.//  von  «l«*u  Inter- 
essenten zu  tragenden  Grundenverbskosten  sind  auf  ölt»  000  .//  veranschlagt, 
die  kilometrischen  Baukosten  betragen  1;M5H0Q.//. 


Dir  Lange  der  geplanten  neuen  Eisenbahnlinien  betrügt  l'A  *  U  kni. 
wovon  48  km  auf  die  Vollbahn  Arnstadt-Saalfeld  und  552.1  km  auf  die 
Nebenbahnen  entfallen.  Das  zu  ersehliessende  Verkehrsgebiet  kann  im 
Ganzen  auf  über  «UMIO  qkm  mit  nahezu  500000  Einwohnern  angenommen 
werden.  Von  dem  erforderlichen  (irund  und  Boden  befinden  sieh  erhebliche 
Flächen  (rund  80  ha  im  Werthe  von  etwa  157  01)0.//)  im  domänen-  und 
forsttiskalischen  Besitz,  deren  Hergäbe  zu  dem  veränderten  Verwendungs- 
zweck entschädigungslos  erfolgen  soll. 

Nach  den  Ermittelungen  über  die  voraussichtlichen  Krträge  der  ein- 
zelnen Bahnen  lä Ist  sich  erwarten,  dafs  die  Verkehrseinnahmen  der  meisten 
Linien  schon  in  den  ersten  Betriebsjahren  eine  wenn  auch  zunächst  nur 
mäfsige  Verzinsung  des  staatsseitig  aufzuwendenden  Anlagekapitals  zu- 
husseu.  voraussichtlich  aber  schon  in  nicht  zu  langer  Zeit  erheblichere 
Beiträge  zur  Verzinsung  liefern  werden.  Bei  den  günstigen  Vorbedingungen 
für  die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  den  Linien  Hirschberg  i.  Schles.- 
Petersdorf  (Xo.  6).  Arnstadt-Saalfeld  (Xo.  9)  und  (Tremsmühlen-Lütjenbun; 
(Xo.  11)  Hilst  sich  annehmen,  dafs  die  Erträgnisse  voraussichtlich  schon 
alsbald  zur  vollen   Verzinsung  der  staatlichen  Aufwendungen  ausreichen. 


Der  Umfang  dos  Staatseisenbahnnetzes  umfnfst  im  laufenden  Rech- 
nungsjahre einschliefslich  der  bereits  in  Betrieb  genommenen  und  noch 
in  Betrieb  zu  nehmenden  Xeubaustroekon  nach  dem  Stande  vom 
1.  Mai  1887*): 

a)  für  eigene  Hechnung  verwaltete  Strecken     .    .    .    22  780  km 

b)  mitbetriebeno  Strecken   3 

c)  für  fremde  Rechnung  verwaltete  Strecken    ...  70 

zusammen    22  853  km 

Hierzu  verpachtete  Strecken   1H>**)  .. 

insgesammt    22  WO  km 

*  i  Vcrifl.  tlic  vor jaluitre  l'cber.sii  ht  im  Archiv  l.HsT  s.  ff. 
**)  Ohne   <lie    verpachteten    IM  km   Schmalspurbahnen   im  obersehle*iseheii 
]5ii»werks-  unil  Hüttenrevier. 
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Darunter  zu  a  bis  e : 

a)  zwei-  und  mehrgeleisige  Vollbahnen  8  33H  km 

b)  eingeleisige  Vollbahnen  9  692  „ 

e|  Nebenbahnen  (einschliesslich  Vollbahnen  mit  Neben- 

bahnbetriebl   .  4  825  „ 

zusammen  22  853  km 
Hierzu  die  aufserdem  noch  im  Bau  befindliehen  um!  zum 

Hau  vorbereiteten  Strecken  mit   .  2  155  „ 

insgesammt  250(18  km 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staatsbetrieb  befindlichen  Anschluß- 
bahnen für  nicht  öffentlichen  Verkehr  beträgt  2311  mit  1427  km. 

An  Stationen  sind  vorhanden: 

a)  Bahnhöfe   2  083 

b)  Haltestellen   680 

c'i  Haltepunkte                                        .    .  5<  MJ 

zusammen  Stationen   3  269 

Unter  P  r  i  v  u  t  v  erwa  1 1  u  n  g  stehen  im  laufenden  Rechnungsjahre 
noch  2437  km  Betriebs-  und  107  km  Baustrecken,  zusammeii  2544  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  von  11  Direktionen.  70  Betriebsämtern  und 
21K  Bauinspektionen  verwaltet.    An  Werkstätten  sind  vorhanden: 

a)  Haupt  Werkstätten  58 

b)  Xebenwerkstätten    .    .    .  25 

c)  Betriebswerkstätten   .    .    .  ir.5 

zusammen  248 

Im  Rechnungsjahre  1888/89  wird  sich  das  Verhältnifs  unter 
Berücksichtigung  der  in  dem  vorliegenden  Gesetzentwurf  geplanten  Er- 
weiterungen*) —  wie  folgt  stellen: 

I.  Staatsbahnen: 

a)  für  eigene  Kechnung   23  396**) km 

I))  im  Mitbetrieb   1 

c)  für  fremde  Rechnung'.  .  70 

zusammen    23  407  km 

Hierzu  verpachtete  Strecken   124***)  „ 

in.sgesammt    23  591  km 

*)  Ohne  die  erst  am  1.  April  lssü  auf  den  preufsisehen  Staat  ubergehenden, 
zusammen  26,a  km  langen  gothaischen  Staatsbahnen  Ootha-Ohrdruf'  und  Früttstädt- 
Kriedriehroda. 

**)  Ohne  die  f>4  km  lauge  Strecke  Elsterwerda-Dresdcn,  welche  am  1.  April 
Is-s  an  Sachsen  Ubergeht,    Archiv  lss7  S.  £23.  23!». 

*♦*>  Ohne  die  verpachteten  Schmalspurbahnen  in  Oberschlesien. 
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Darunter  /u  ;t  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbahnen   8  423  km 

b)  cingelcisigc  Vollbahnen   9  583  - 

Nebenbahnen  (einschliesslich  Vollbahnen  mit  Neben- 
bahnbetrieb)   5461  „ 


2T-J4Ö7  km 

Hierzu  die  aufserdem  noch  im  Hau  befindlichen  und  zum 
Bau  vorbereiteten  Strecken  (einschliefslich  der  «KXJ,l  km 
neuer  zur  Ausführung  beantragter  Eisenbahnlinien)   .    .    .    .     2  116  , 

insgesammt    25  583  km 

Ferner  2337  Anschlulsbahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr  mit 
1435  km.  und  an  Stationen: 

a)  Bahnhöfe   2  093 

b)  Haltestellen    750 

<•)  Halle|»unkte   523 

zusammen  Stationen    3  366 


II.   Privat  bahnen : 

a)  Bctriebsst  recken   2519  km 

b)  Neubaustrecken    .    .    .*   78  „ 

zusammen  2597  km 

Das  gesaminte  preußische  Kisenhahnnetz  wird  hiernach  im  Rechnungs- 
jahre 1888  89  umfassen: 

a)  Bctriebsst  recken  26  110  km 

b)  Neubaustrecken   2194  ., 

insgesammt  28  304  km 

Die  Staatsbahnen  werden  im  Jahre  1888  89  verwaltet  werden  von 
11  Direktionen.  75  Betriebsämtern*)  und  219  Bauinspekt.ionen.  Au 
Werkstätten  werden  vorhanden  sein: 

a)  Haupt  Werkstätten  59 

b)  Nebenwerkstätten  23 

<•)  Betriebswerkstätten   165 

zusammen  247 


Vi  Das  Kctrirli^unr  < J I«m  1  in- 1 >i es«Uii >  zu  \W\hu  (Hir.'ktionsliczirk  Herlin)  wir«! 
am  ].  April  lfws  aufgelöst. 
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Zur  Betriebseröffnuni:  sind  im  Rechnungsjahre   188SSJ»  in  Aussicht 
p'iioinnifii:*) 

1.   Kisenbahndirekt  ionsbezirk  Altona 


Wrist-Itzehoe   21,40  km 

21,40  km 

2.  Kisenbahndirektio.nsbezirk  Berlin: 

*Loewenbenr-Templin    'M.u*  km 

Birnbaum-Pinne   28,47 

Mittelsteini'-IiSUidesijrtMize  (Ottelldorf)    .    .  l.m 

*Stralsund-Velijast-Barth      .....  :-JO.ao 

*Yvlur:ist-Rostock   ")2,«»2 

152,27  km 

H.   Kisenbahiidirektioiisbezirk  Breslau: 

MJleiwitz-Orzcsche   2t.*l  km 

Lissa-.Iarotschin    (JH.OO 

Lissa-Ost  rowo   1*1,00 

Op|)ebi-Xamslau    tiO.oo  .. 

241. 91  km 

4.   Kisen  ba  Ii  ndirekt ionsbezirk  Brom  berir : 

*  Deutsch-«  rone-Callirs   45,10  km 

Hohenstein  (Ostpr.)  -Sohlau    52,i>s 

MtHitwy-Kruschwitz   9,40  „ 

Terespol-Srhwetz   «UO  .. 

USUS  km 

B.   Kisenbalindirektionsbezirk  i'öln  (linksrh.): 

*Alteualir-Adenau  17.1G  km 

Blcialf-St.  Vith  15.50  .. 

:t2.r,f,  km 


*)  I>ie  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  zur  Itetrieb.seröfl'nuiii;  für 
das*  Keehmuijfsjahr  l>s7/HS  in  Aussiebt  genommen,  ihre  Längen  sind  daher  hei  den 
obigen  Zahlenangaben  für  dieses  Hechuungsjahr  mit  enthalten. 
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('».   Fisenbalmdi  rektion  sbezirk  Fllierfeld  : 

Hannen  (Kitterslinusen)  -Laiitferfeld      .    .  2.42  km 

Dalilerau-Hevenburj:    Luiigerfeld)      .    .     .  5,00  ., 

llile|ie||line)i-F>u<ltel»ruek    18.60  ., 

*  Kirelien-Freudeiiliertj*)   13,00  .. 

Wülfratli-Yelhert   8,55  ., 

4S.17  km 

7.   K  ix'ii  bahndirek  t  ions  liezi  rk  Frankfurt  a.  M. 

Fulda  (Hrouzell)  -(iersfeld  23.23  km 

*Teiitsehentlial-Sal/infiiide  (J.63 

32>ü  km 

s.   Fi  sen  liali  nd  i  rektioiishezirk  Maud  eburg : 

|{rannsrli\vri^-(;ifli<irn-(irols^Mo(ir      .    .    .  33,10  km 

Callie  a.  S.-(  Turnern   25,80  .. 

Salzwcdrl-Oelnsfelde   59.70 

Selineneheek-Hlumeiilier«:    23.00  .. 

142,20  km 
instfesannnt  785.25  km 

Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertlieilen  sieb  die 
Het  rielis st reckeil  des  preufsiscbeii  Kisenlialiiiiu'tzes  im  Herlinun^sjaluv 
1888  N9  wie  folgt: 

StaatsltaliiK'ii  rrrratbahiipn 


A.    Preufseii.                                      km  km 

1.  Ostpreulsi-n   1  180.71  322,13 

2.  Westpreulsen   1  207, ix  117,29 

3.  Hrandeiibnru  (mil  Herlin      ....  2  180.79  245,94 

4.  Pommern   1  254,8*»  154,33 

5.  iN.s.'ll   1(117.57  12.82 

(I.  Schlesien   3  095,20  80,eo 

7.  Sa.liscn   2  119.90  85,44 

S.    Sclilrswiü-Ilnlsteiii                                             (»41.09  1*02,04 

9.  Hannover   1921,77  253,iü 

10.  Hessen-Nassau   1222,7»;  lH8,4r> 

11.  Westfalen   2(40,44  181.31 

12.  liheinnrm  inz   2«. »79.22  1  75.22 

14.   Holieiizollcrn  I        —  80.." 


Preufseii  zusammen  .    .    .        217(51.4«  2  509.30 

*>  Kir«  ■ln'11-W.-lil.a«  Ii  (3.1h  km)  (»«rtits  l'iir  \Vair'nla<Imiirsv<  rkt-lir  ••lörtiu-t. 


Digitized  by  Google 


ErweiOmuir  u.  Yi  n  nlMäieliirmii:  «b  s  pnul's.  Staatst'is<nl»ahm)et/.»'<  i.  1.  isss. 


Staat-Utalmeu  I'rivathahneii 

B.  Anf$erpreufsis<*h<!  Staatsgebiete.  km  km 


1.  Klsafs-Lot  bringen   0.7:; 

2.  Hävern   21.2* 

Ü.  Sachsen   14KG7 

4.  Hessen   111.22 

5.  Mecklenburg-Schwerin   125.<;4 

(?.  Mocklenburg-Strelitz   7.H.75 

7.  Sachsen- Weimar   155.^* 

8.  Oldenburg   ö7,77 

9.  Braunschweig   ;M\oi 

lu.  Saehsen-Meiningen   'U.33  2.no 

11.  Sachsen-Altenburg   0.<>3 

1*2.  Sachsen-!  ohurg-Got ha   117.7:; 

Vi.  Anl.alt   2<>0.33 

14.  Schwarzburg-Uudolstadt   14.S4 

lö.  Schwarzburg-Sondcrshausen     .    .    .  49,50 

Iii.  Waldeck   9,90 

17.  I.Vnl's  .linderer  Linie   Hi,*<; 

15.  Schaumburg-Lippo   :ila;9 

Ii».  Lippe   29.30 

20.  Bremen   :i8,«>i 

21.  Hamburg   2.">.:>o  <».r>»> 

22.  Niederlande   24,05 

i  7 

2:{.  Oesterreieli   '.».07 


Aufserpreul'sische  Staatsgebiete  zusammen         1  7(15,50  '.Uli 

Hierzu  A   21  7*11.4*         2  509.30 

2:i4<iC,i>s  2ÖIS.70 

Für  die  Bauzwecke  des  vorliegenden  Gesetzentwurfs  stehen  Aktiv- 
foiuls  verstaatlieliter  Privathahnen  nicht  zur  Verfügung,  dagegen  soll  zu 
deu  Baukosten  der  Bahn  Arnstadt-Saalfeld  (No.  9),  welche  zum  Theil  mit 
ih'ni  früher  geplanten  Bau  einer  Kisenhahn  von  Krfurt  über  Hof  nach  Kger 
/usnnnnenfallt .  der  «lein  preufsischen  Staate  verfallene  Antheil  an  der  von 
der  vormaligen  Kisenbahngesellscha't  Krfurt-Hof-Kger  bestellten  Kaution 
ini  Betrage  von  259  4-19.//  7*2  /i^  verwendet  werden.  Nach  Abzug  dieses 
Betrages  von  dem  Ballbedarf  des  Gesetzentwurfs  für  die  Herstellung  der 
neuen  Bahnen  in  Höhe  von  7ti  704  000 . //  blieben  daher  noch  7(>  444  550  .// 
&  v$  zu  decken,  welche  durch  Ausgabe  von  Staatsschuldverschreibungen 
h*'>cliafft  werden  sollen. 

Die  Aufwendungen  des  Staates  für  den  Bau  neuer  Bahnen  seit  dem 
Jahre  IHN)  stellen  sieh  hiernach  wie  folgt: 
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A.    Linien  für  Rcchnu uu  <  I  *  *  s 
St  a ates: 


I.änije 
<ler  Bahnen 
km 


Vom  Staate 
aufziiweu<len<l'  r 
Kctniir 

.// 


1 

1. 

(  O'SetZ 

V  (Hl) 

7.  Mär/  1880  .... 

,*»>,0 
484,1 

1  »3»  1 »  C  M  M  1 

2. 

•• 

•• 

!'.  März  msji 
is.  r>ezeinher 

5055U35O 

8. 

•  • 

IS.  Februar  1881.    .  . 

475,2 

37  285  .Vi  i 

4. 

r 

■» 

2  s.  Mär/  1882.        .  . 

17,0 

5  («IM  II) 

m 

.). 

*• 

•■ 

15.  Mai  1882  . 

5,37,8 

47  (HS  CM' 

6. 

*» 

M 

21.  Mai  1883    .    .     .  . 

457.3 

54  7»5<>o<l> 

7. 

*• 

*• 

4.  April  IHK»  . 

759.3 

♦,9  947  in» 

8. 

7.  Mai  IHK"»  .... 

587.4 

4»»  484  (HD 

9. 

1H.  April  l$8»i     .    .  . 

»OU 

52  907  00») 

10. 

1.  April  18N7  .... 

573.0 

47  9.38  ü*;> 

11. 

(ii'.M't/i'Dtw  ui'f  vom  13.  Februar  1888 

ül)0,i 

77  (»54 « i  >>* 

zusammen: 

5  i:*).* 

493  5»  $3  850 

Ii.  Linien  unter  Betheilijuunv;  <les 
St  aates: 

1.  Gesetz  vom  9.  März  188» »  .  . 

2.  „  .    23.  Februar  1SS1  .  .  . 

3.  „  .21.  Mai  1883  .    .  .  . 

4.  „4.  April  1884  .    .  .  . 

5.  „  „    17.  Mai  1SH|   .    .  .  . 


6.  -       „    19.  April  lsxi;.    .    .  . 

7.  Gesetzentwurf  vmn  13.  Februar  188S 

8.  Durrli  den  Ktat  

zusammen: 

Hierzu  Betrai;  von  A  

ins-resainmt : 

Hiervon  entfallen  auf 

a)  Vollhahnen: 

1.  Staatshahnen  

2.  IMivathahnen  mit  Staatshetheiliminu 

h)  Nebenbahnen: 

1.  Staatshahnen  

2.  rrivathahnen  mit  Staatsbetheilimin«; 

zusammen  wie  oben 

I  Kiiisrlilii-l>li<  Ii  a.'.otoo.//  zur  Oerknnu  «h 
•  hinli  (tVscfz  vom  l!».  April  l^sf,  ^eneliiniuteii  Hahn 
1»C.  >.  :;u-. 


238.3 
181,6 
7.o 
131.0 

14.5 

44.7 
37.2 
12.0 


2 288(1 n 
2  755 ( 1 0 
38  201» 

WM  III 
55(Hlii 
5Ü0Uii 
120  »VK  i 


9  tf 11  540 
493.5(33  850 


oS2t>.fi 


274.0 
251.2 

4  S5H.3 
+15,1 


503  175  390 


»>3  197  HD 
5  799  700 

430  36«  (60 
3  8118*» 


5  82» 


503175  390 


r  Mehrkosten  für  den  Hau  <ler 
Klltertehi-Cronenlierir.  Anltiv 
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Zur  Deckung  dieses  Betrags  von  503  175  Bi M ) .//  stehen  in  den  Aktiv- 
foinis  der  verstaatlichten  Halmen,  verfallenen  Kautionen  u.  8.  w.  zur 
Verfügung  insgesammt  182  018  274  J/.  Nach  Abzug  dieses  Betrages 
von  dein  obigen  Gesammthedarf  von  508175  3Ü0  .//  sind  daher  nur  noch 
321  157  1  Ii»  .//  durch  Staatssrhuldversehreibungen  zu  decken,  während  die 
Länge  der  zur  Ausführung  genehmigten  165  Linien  (darunter  148  Linien 
für  Rechnung  und  17  unter  Betheiligung  des  Staates)  im  (Tanzen  beinahe 
6000  km  beträgt. 

II.  Vervollständigung  des»  Staatseisenbahnnetzes. 

1.  durch  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierten  (.«-leises. 

Die  im  §  2  unter  1  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
3  697Ü0O  .//  sollen  zur  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierten  Geleises 
und  zu  den  dadurch  bedingten  Ergänzungen  und  Geleisänderungen  auf 
den  Bahnhöfen  der  Strecken: 

a)  Hohenstein  in  Westprcufsen-Danzig  (Legethor). 

b)  Danzig-Zoppot. 

c)  Xeuhabelsherg-I'otsdain  (Anlage  des  dritten  und  vierten  Geleises), 

d)  Harburg-Buchholz, 

e)  Bockenheim-Rödelheim 

verwendet  werden. 

2.  durch  sonstige  Bauausführungen. 

Der  im  §  2  unter  II  aufgenommene  Betrag  von  22(>5ljlK>0  jt  wird 
gefordert: 

al  zur  Erweiterung  der  Brücken-  und  Bahnanlagen  bei  Dirschau 
und  Marienburg. 

Ii)  zur  Erweiterung  des  Bahnhofs  Jarotschin, 

c)  zur  Erweiterung  des  Personenbahnhofs  in  Stettin, 

d)  zur  Umgestaltung  und   Erweiteruni;  der  Bahnhofsanlagen  bei 
Spandau. 

e)  zur  Herstellung  einer  Zweigbalm  vom  Elbbahnhofe  in  Magdeburg 
nach  Buckau. 

f)  zur  Erweiterung  des  Bahnhofs  Weimar. 
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gi  zur  Herstellung  eines  gemeinschaftlichen  Km | »fai i «;s^el i;i u tl«»s  zu 
Osnabrück 

hl  zur  Erweiterung  des  Bahnhofs  Vohwinkel. 

i)  zur  Deckung  der  Mehrkosten   für  die  rmgcstultuug  der  Bahu- 
hofsaulagen  in  Düsseldorf*), 

k)  zur  Herstellung  von  (icleisvcrhindungeu.  einerseits  zwischen 
Alsdorf  und  Herzogenrath,  andrerseits  zwischen  Mörsbach  und 
Kohlscheid. 

b  zur   Deckung   der   Mehrkosten    für   den    Hau   der  Eisenbahn 
Elberfeld-!  'ronenlierg**). 

in)  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  die  l  ingestallung  der  Bahnhofs- 
anlagen  in  Duisburg***), 

n    zum  l  inhau  des  Bahnhofs  Uothe  Knie. 

o)  zur  Verlegung  des  Rheinischen  Güterbahnhofs  zu  Aachen. 

|>)  zur  Deckung  der  lYherzahlung  des  Baufonds  und  Fertigstellung 
und  Abwicklung  von  Bauausführungen  des  früheren  Aachcn- 
.lülicher  Eisenhahnunternehinens. 

q)  zur  Erweiterung  und  bessern  Ausrüstung  iler  vorhanden«'!! 
Werkstätleu  und  Lokomotiv-  und  Wagcn><  'huppen. 

reher  die  Erweiterung  der  Brücken-  und  Bahnanlagen  hei  Dirschau 
und  Marienburg  (2a)  enthält  die  der  ullgcnmiucn  Begründung  beigefügte 
Denkschrift  interessante  Mitthi'ilungen.  Danach  sind  die  baugescliiclitli«-h 
berühniteii.  bei  Dirschau  über  die  Weichsel  und  bei  Muricnhurg  über  die 
Nogat  führenden  Brücken  aus  Anlnl's  des  Baues  der  Ostbahn  in  «D'ii 
Jahren  1S.~>0  bis  lKVS  mit  einein  Kostenaufwainh'  von  rund  14ÖX)000  .// 
erbaut,  nachdem  bereits  im  Jahre  184.">  die  Ausführung  dieser,  auch  nacli 
den  gegenwärtigen  Anschauungen  grol'sartigcn  Bauwerke  eingeh'itet  wonleii 
war.  Zur  Sicherung  derselben  und  des  Eisenhahndainmes  in  den  ausge- 
dehnten Marienburg«'r  und  Klbinger  Nieileruugeu  mulsten  zugleich  umfang- 
reiche Strom-  und  Deichrcgulirungen  vorgenommen  winden,  «leren  Aus- 
führung rund  12  i  00  1 » * »  .//  erforderte.  Die  Verhältnisse  der  zu  über- 
brückenden Ströme  macht«'!!  es  lmthwendig.  den  Brückenöffnungen  eine 
sehr  grol'se.  damals  ungewöhnlich«'  Weile  von  :tS<;  Kul's  (121.15  in)  hei  der 

l  (itsetz  vom  16.  Mai  1M82. 
">  Archiv  lssi,  S.  3iti. 

(i.sft/.  v-.iu  15.  Mai  lss«. 
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Dirschauer,  unil  312  Fufs  (D7.J»  m)  hei  der  Marienburger  Brücke  zu  neben. 
Mit  Rücksicht  hierauf  und  auch  wegen  der  Konstruktion,  welche  damals 
für  so  grofse  Spannweiten  noch  nicht  angewendet  war,  ist  der  nach  dem 
System  der  Gitterträger  in  Eisen  ausgeführte  reberbau  der  Brücken  ein 
besonders  hervorragendes,  für  die  Entwicklung  des  Brückenbaues  hoch- 
bedeutsames Werk,  das  seiner  Zeit  in  den  weitesten  Kreisen  verdientes 
Aufsehen  erregte. 

Der  Ueberban   hatte  nur  die  Tragfähigkeit   eines  Eisenbahngeleises 
erhalten,  und  war  zugleich  für  die  Mitbenutzung  durch  den  Landfuhrwerks- 
verkehr  eingerichtet  worden.     Die  Breite  der   Brücken  gestattete  jedoch 
nicht  ihre  gleichzeitige  Benutzung  durch  beide  Verkehre.    Bei  dem  zwei- 
geleisigen  Ausbau   der   Ostbahnstrecke   Cüstrin-Eydtkuhncn  blieben  die 
Brückenanlagen  unverändert.    Die  in»  Laufe  der  Zeit  eingetretene  bedeu- 
tende  Verkehrsentwicklung  liefs  es  je    länger,  je   mehr  als  Uebelstand 
empfinden,  dafs  bei  den  wichtigen  Knotenpunkten  Dirschau  und  Marien- 
burg die  sonst  zweigeleisige  Bahn  durch  zwei  eingeleisige  Brücken  unter- 
brochen, und  eine  Trennung  zwischen  Eisenbahngeleise  und  Fahrstralse 
nicht  durchgeführt  ist.  Abhilfe  würde  sich  durch  einen  zweigeleisigen  Ausbau 
der  vorhandenen  Brücken  schatten  lassen:  da  indefs  eine  derartige  Anlage  den 
gleichzeitig  zu  berücksichtigenden  Interessen  der  Landesvertheidigung  nicht 
genügen  würde,  ist  die  Herstellung  selbständiger  Eisenhalmbrüeken  neben 
den  vorhandenen,  dem  Landverkehr  vorzubehaltenden  Brücken  in  Aus- 
sicht genommen.  Von  den  hierfür  auf  15  000(0) .// veranschlagten  Kosten 
übernimmt  das  Heich  nach  den  getroffenen  Vereinbarungen  <J0  p('t..  mit 
OUjOOOO  .//.  da  die  bedeutenden  Mehraufwendungen   für  die  im  militä- 
rischen Interesse  erweiterten  Entwürfe  «lern  preußischen  Staate  nicht  zu- 
genmthet  werden  können.  Breulseii  trägt  40p('t.  der  Kosten  mit  tiOnuaOuP, 
welche  in  dem  Gesetzentwurf  angefordert   sind.    Der  Heichszuschufs  von 
iMdloooo  ,//  hat  mit  einer  ersten  Baurate  von  4000000.//  in  dem  Keichs- 
hiiushaltsetat  für  «las  Jahr  INHH/Ht»  Aufnahme  gefunden. 


III.  Bessere  Ausrüstung  des  Staats- Eisenbahnnetzes. 

Von  der  im  §  2  unter  No.  III.  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen 
Summe  von  SIN«) Uli  „//  sollen  verwendet  werden: 

u)  zu  einer  durch  die  Verkehrssteigerung  noth- 
wendig  gewordenen  Vermehrung  des  Fuhrparks 
der  Stnatshahnen   7  6UIOOO  .y/ 

Seite    7t)O00dO  .//. 
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Fehei-trag  7  6000ÜO  .// 
I»)  zur  Beschattung  von  Betriebsmitteln  anläßlich  der 
Erweiterung  des  Staatshahnnetzes  durclj  den  Er- 
werh  der.  eigene  Betriehsmittel  nicht  hesit/enden 
20,2  km  langen  gothaischen  Bahnen  Gotha-Ohr- 
druf und  Fröttstädt-Friedrichroda  (15 000  .//  für 
das  Kilonieter)   400000  , 

wie  ohen    8000000  Jf 

Nach  den  zeitigen  Preisen  werden  sich  für  den  Betrag  zu  a  etwa 
155  Lokomotiven.  320  Personenwagen  und  40  Gepäckwagen  heschaffen 
lassen.    Gegenüber  dem  Bestände  vom  1.  Juli  1887  von 

a)  8420  Lokomotiven, 

b)  13  012  Personenwagen. 

c)  3547  Gepäckwagen, 

d)  1K5  277  Güterwagen 

beträgt  diese  Vermehrung 

a)  bei  den  Lokomotiven   ungefähr  l.s  0  „ 

b)  „     „    Personenwagen      „       2.4  n/0 

c)  „     „     Gepäckwagen        „       1.1  0  0 

Für  die  Beschaffung  der  Güterwagen  stehen  noch  anderweit  Mittel 
zur  Verfügung. 

Für  die  durch  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel  bedingte  Erwei- 
terung und  bessere  Ausrüstung  der  vorhandenen  Werkstätten  und  Loko- 
motiv-  und  Wagenschuppen  sind  2  500  000  .//  vorgesehen  (Vgl.  oben 
II.  2  ({.). 

IV.  Beteiligung  des  Staates  an  den  Baukosten  der  Bahn  Sigmariiigen 

(Inzigkofen)-TuUlingen. 

Die  im  $  2  unter  No.  IV.  aufgenommen«'  Summe  von  500  00o.// 
bildet  einen  /iischuls  zu  den  Baukosten  der  Bahn  Sigmaringen  (Inzig- 
kofen)  -  Tuttlingen,  welche  von  der  königlich  württembergischen  Staats- 
regierung unter  Beteiligung  des  Heirhs  im  Interesse  der  Landesver- 
teidigung hergestellt  wird.  Die  als  Vollhalin  auszuführende  Bahn  verbindet 
die  württemhergiseheii  Staatsbahnstrecken  Sigmaringen -Tübingen  und 
Immendingen-Tiittlingen-Horb.  Von  der  Gesammtlänge  von  37,2  km  ent- 
fallen etwa  lO.:s  km  auf  ilen  preulsischen  Oberamtsbezirk  Siginaringen  des 
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gleichnamigen  Regierungsbezirks,  14,s  km  auf  württembergisches  und  12.1  km 
auf  badisches  Gebiet.  Das  zu  erschliefsendc  preufsische  Vt'rk«»hrsifrhitjt 
umfafst  288  qkm  mit  12 (XX)  Einwohnern,  welche  vernehmlich  Landwirt- 
schaft het leihen. 

Die  Baukosten  der  Bahn  sind  auf  12  631900.//  oder  339  600  .//  für 
das  Kilometer  veranschlagt.  Hierzu  leistet  das  Reich  einen  verlorenen 
Beitrag  von  7  506  900.//.  so  dafs  nach  Abzug  des  Zuschusses  von 
500  000  .//  =  rund  50 000  ,//  für  das  Kilometer,  welchen  Preufsen  mit 
Rücksicht  auf  die  den  hohenzollenischen  Landen  erwachsenden  Vortheile 
leistet,  von  Württemberg  mu  h  4  625000  j/  aufzuwenden  sind.  Eine 
Beteiligung  Badens  steht  nicht  in  Aussicht,  da  die  jrrofsherzogliche 
Regierung  von  der  neuen  Bahn,  welche  auf  badischem  Gebiet  nur  wenig 
fruchtbares  Ackerland  berührt  und  meist  an  steilen  Bergabhangen  vorbei- 
führt, keine  nenneiiMverthen  wirtschaftlichen  Vortheile  erwartet,  vielmehr 
durch  Verkehrsentziehungen  für  die  bestehende  badische  Staatsbahn 
Mengeu-Krauchenwies-Mefskirch-Radolfszell  Nachtheile  befürchtet. 


Zur  Ergänzung  der  bisherigen  l'ebersichten  über  die  Befriedigung 
der  aufserordentlichen  Geldbedürfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  seit  dem 
Jahre  1879/80  folgen  nachstehende  Zahlenangaben. 

Es  sind  seit  1879/80  bewilligt  oder  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  .    .    .     94  127  020. /✓ 

b)  durch  besondere  Kredite  732  311750  „ 

zusammen    826  438  770.// 

Dieser  Summe  stehen  gegenüber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen   Fonds  der 
verstaatlichten  Privatbahnen  u.  s.  w.  von  rund   182 018 000  .// 

2.  die  Reinüberschüsse  der  Eisenbahnverwaltung: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes 

vom  27.  März  1882  rund  69  254  000  „ 

b)  nach  Inkrafttreten  dieses  (leset/es  bis  Ende 

1888»)*)  rund   358058000  „ 

3.  die  zur  Amortisation  der  Prioritätsanleihen 
und  sonstigen    Darlehen  der  verstaatlichten 

 Seite    609  330  000.// 

*)  ls*7/s>  und  lsss.s!»  muh  «ler  Etatsvenuisililaguni,'. 
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IrlH-rtra«    HOD330000  .*r 
Bahnen,  sowie  zur  Amortisation  von  Aktien 
solcher  Bahnen  his  Ende  1888/89  verwende- 
ten ihm!  vorgesehenen  Betraue  rund.    .    .    .    111115  000  » 

zusammen     720  445  000  M 

Hiernach  tritt  durch  die  vorhezeiehneton  Erweiterungen  und  Ergän- 
zungen eine  Vermehrung  der  Staatseisenhahnkapitalschuld  in  einer  Höhe 
von  105  993  770  .//  ein,  wohei  die  für  Ergänzungsanlagen  aus  dem  Ordinarium 
des  Etats  his  Ende  1888/89  verwendeten  und  vorgesehenen  Beträge  von 
insgesammt  36982000.//  nicht  mit  eingerechnet  sind. 

Dr.  M. 
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Deutschlands  Getreideernte  in  I886  und  die  Eisenbahnen. 

Von 

(.  Thamer 


Aelmlirli  wie  in  den  Vorjahren*)  wird  im  Nachstellenden  eine  Zusammen- 
stellung der  Getreideernte  Deutsehlands  im  Jahre  18S6  und  der  während  des 
Zeitraumes  vom  1.  Juli  1886  bis  .**().  Juni  1887  auf  den  Eisenbahnen  beför- 
derten Getreideinassen  geliefert.  l)ie  im  Kalenderjahre  I88(j  mittelst  der 
See-  und  Binnenschiffahrt  aus  den  einzelnen  Provinzen  ausgeführten  oder 
ihnen  zugeführten  Getreide-  und  Mehl-  u.  s.  w.  -mengen  werden  nach  den 
Mittheilungen  des  Kaiserliehen  Statistischen  Amtes  in  Band  *2«i  und  28  der 
-Neuen  Folge"  na«  In  ichtlicli  autgeführt  und  «lie  danacli  zur  Verwendung 
der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibenden  Mengen  berechnet. 

Kin  Vergleich  der  Gesummt -Krnteerträge  mit  den  Ziffern  des 
Gesaninit-Kisenbalinverkehrs  in  den  Krntejahren  1883  Hi.  18K4/sT>.  ISST,  8T, 
und  I88fi  87  liefert  die  nachstehende  Uebersicht. 

Tonnen 


Weizen 

Koggen 

Herste 

Hafer     Mehlu.*.w.  Zusammen 

Inj  Jahre  1883/84  Ernte 

2  7?»7  Ii:»:. 

r.000  070 

2  131  203 

3  718  40!« 

14  247  3!»7 

(iesamnit  -  Ei*enbahn- 

1  520  010.1 

l  132  858 

700  lt',7 

706704     1  438  154  £ 

5509900 

hu  Jahre  ls^/H",  Ernte  2  9f>9  458 

5  450!)92 

2  22!)  -r>!)8 

4  23«;  «;o4  — 

14  870  712 

'iesannnt  -  Eisenbahn- 

verkelir  

2O70  973A 

1  384  925} 

l  m:;  in» 

0031)70.1    1  70!»  07!» 

0  937  773 i 

hn  Jahre  Iösö/Hü Ernte 

3o«;r,  717 

.'»820  090 

2  20«  »037 

[  312301 

IT.  4.88  813 

üesannnt  -  Eisenhahn- 

1  813  008 

l  «>5S02l 

90O844 

013  I08 1  744  0S7A 

0  lSi»  42S) 

bn Jahre  1880  87 Ernte 

107  803 

0  «»92  848 

2387200 

4  855  891 

10  393  8H 

(iesamrnt  -  Eisenhahn- 

verkehr   

1  880  340* 

1  248  435 

1  o7:;oo-j.i 

«;«r,  302*    1  807  853 

0  740  999$ 

l>er  (lesainmt  -  Kisen 


bahnverkehr  betrug  «der «.esanuut- 

also   in    Pro«,  der  ernte) 


Krnte    in  1883/8-1 

— 

y.» 

2«« 

3«; 

1!» 

(10) 

3!» 

in  1884/8» 

70 

25 

47 

k; 

(12) 

47 

in    1885  80 

58 

18 

42 

lt 

(II) 

40 

in  1880/87 

Ol 

20 

4«; 

14 

(11) 

41 

durchschnittlich 

Ol 

21 

4:5 

15 

<!!» 

42 

•>  Vergl.  Archiv  1*<»  .8.  10.'»  ff:  1R80  S.  311  tt: 

1>87  S.  jf»3  ff. 
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No. 


B  e  /.  c  i  c  Ii  ii  u  n  g 


d  e  r  V   r k eh r s b e z  i r  k 


Weisen 


Ernte 
in  I8sr. 


(iut  erbe  wegungsstat  ist  ik  v 


Verkohr 
innerhalb 

eiBMlnen  Versand  Empfang 
VerkehxB- 
beiirke 


(i 


oin  II.  Halbjahr  1881 


Mehr- 
Versand  Empfang 
überhaupt 


l 

Q 

B 

8 
4 

r» 
(i 

7 
S 
5» 
1(1 
II 

12 

13 
14 

16 
IG 
17 
IS 

1!» 

211 

21 

M 

24 

23 
8fi 
86 

27 

28 

29 
30 
:;i 
32 

34 

86 

3»; 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

Ost-  und  Westpreufsische  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hüten  

Orofsb.  Mecklenburg  u.  s.  w. .  . 

Hüten  Rostock,  Lübeck,  Kiel 

l'rov.  Schleswig-Holstein  u.s.w. 

Elbhäfeu  

WeserhatVii  

Einshafen  

Haunover,  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe -Schanmbnrg 

Provinz  Posen   

Retr.-Bez.  Oppeln  

Sta<lf  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   .    .    .  . 

Reg.- Bez.  Magdeburg  und  All« 
halt  

Reg.-Bez.  Mer.-eburg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen -Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s  w  

Ruhr-Revier  (Westfalen)  .    .  . 

Provinz  Westfalen  

Ruhr-Revier  (Rheinprovinz).  . 
Bheinprovini  r.  des  Rheins  u  s.w. 
Rheinprovinz  I.  des  Rheins  und 

Birken  fehl  

Saar-Revier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hochfeld,  Rühren 

Lothringen  

Eisars  

Bayerische  Pfalz  

Grofth.  Hessen  

Grofsh,  Raden   

Mannheim  und  Ludwiirsliafen 
Königreich    Württeinherg  und 

Hobenzollern  

Königreich  Hävern  

(Jeberhaupt 


200  531  [ 


88 141 
188903 

93  051 

204  052 

96000 
68  106 


I 


J  161  397  J 

2 

i»>  270 


ins  r,s9 


194828 
S4  672 


114  207 
}  112  020  j 


186  993 


109681 
1 1 1  937 
41  74S 
34  03(i 

\  143  2iu[ 


251  430 
5(>2  793 


(57  Ü70i 
27  394 
137181 
2o" 
40  122 
2524 
2"»  666 

60  768 

60494| 
91  986 

89964 
6  772 

22.'»  14  | 
2  519 

3009, 

46  183 

098 
680 

16897 
7098 
4  408 
4  0401 

16064] 
1  702 

37  28!) 
84  442 


953034 
1  408 
15  787.* 
1  5*>7 
31  3M 
1K5S7 
18871| 
5  048 
4  0794 
8  202 

41  S00 

47  244 
4  883| 
3  384  ' 

35  4!).'» 
3  1974 

21  0074 


7!>7«V4.1. 


65  703 
3  017 

19016| 
3  708 

22  3289l 
1  680 
8  868| 

188891 
407Ä 
40  981 
lOs!»- 
1  827 

l  7r,9 
7  UOl 

48801 
258  825 1 1 

13  004 
42  000 


1  OOSi 
1 188662 

TS4li 
16788( 

2  993 
l!>452i 

13  640 

1 1  275 1 
183.' 
1314 

23  470 
7  963 

6  6881 
87601) 
21  320* 
80688| 
34  470 

9  011 

30  169 
1079801 

23  808 i 
86087] 
37  851 
21  031 
10  803 

14  744 

12233 
80861 

4  20» \\ 

::o  roxi 
86  898 

7  896 
!K) 154^ 

5  !)74 

78(117 
64  479 


27  4!>5i 

86  423! 
39  281 


48  0024 

69I9| 

ü  2oi ; 


t 


IM 


I 


70  093 4 
35  004 


10049] 

17486 
18808| 

I 


IUI  303 i 

4  703 

30  782 


8  734 


12  001  i 


jl»17  577i 


37  7114 
25  139 
779! 


f>4  968 

22  383 


>  lo7  868 


777  3*7/.    959  42*  97O037 


11  809 
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»Iii 


und    Spelz  (Tonnen) 


und  I.  Halbjahr  1837 


Mehr- 
Versand  Empfang 

mit.  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein- 
häfen 


10 


Seeschiffahrts- 
verkehr in  1HH0 

Versand  Empfang 

I  _ 

11  Iii 


Binnenschiffahrts- 
verkehr in  1880 

Mehr- 
Versand  Empfang 


i.; 


14 


U  eher  Ii  a  u  p  t 
Mehr- 
Versand  Empfang 

','    II  -t-IS»  HM2-tl4> 


Demuaeh 
zur 
Verwendung 


93  395 
7  040 

2*  aoi 


I  - 


i 

oos$  \ 


29  110 

3  972 
1  805 


52  422 


18  390 
39  2SI 


70  093$ 
35  604 


80G 

10  042$ 

17  4a5 
12802$ 


104  363$ 

4  793 
30  782 


35  221$ 


12001| 


37  711J 

25  139 
7791 
85  274 


04  953 
22  383 


5  530 

23  914 

58  70ü 
1815 


5  205 
2089 

1  081 

"  375 
I  485 

1  501 

3  840 


8  090 

2  808 

1  081 

075 


21  080 

• 

11  307 
1  202 


75  795 


2  030 


9  093 
200 

205  584 


4  110 


07  010$ 
22025$ 


9  042$ 


20  799,t 

I 

38000 


71  350 


72  254.1 
39  444 


10  571$ 


10*920$ 
59  515$ 
119  20O|, 
104  401 


* 

ls.-5  2.Vjl 

ioi 

53  590 

10  012$ 

101  439$ 

13  000 

33  888$ 

• 

13  002 
102  104$ 

00  334$ 

1 15  070$ 

154  784 
200  242$ 

(»055 

120  202 

30  7*2 

14SHH 

07  001 

253  (»54 

37  711$ 
25  139 
9  872$ 

99  049& 
149  018$ 
00  8*7 
43  908$ 

9*200$ 

241  410$ 

(\4  053 
18  273 

310  38!» 
521  000 

306278 


459264$ 
300  278 


232922 
90  022 


90  022 


23  400     452  039 
23  4O0 


311  554 


008  490 
311554 


1 


152  9H0$ 


142  900 


428  033 


290  942 


3  4»4S4.5 


Archir  für  Einnbuhnweun.  1968. 
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Deutschland*  <;etreidt«rnte  in  18-m;  nml  die  Eisenbahnen. 


B  e  z  e  i  c  Ii  n  n  n  g 


<l  e  r  V  e  r  k  <•  Ii  r  b  l»  e  z  i  r  k  e 


Roggen 


Ernte 
in  |R*o 


(iüterbeut gnngsstatistik  vom  II.  Halbjahr  188b 


Vorkehr 

Innerhalb 

•inulneii  Versand  Empfang 
Verkehr»- 
bezirko 


Mehr- 
Versand  Empfang 
überhaupt 


1 

•j 

3 
4 

5 
ü 

8 
(| 
10 

11 

12 
in 

14 

IG 
Iii 
17 
18 

1!» 

20 
21 

2-> 
24 
23 
25 


27 
•_>s 

21» 
3<» 
Hl 

sa 

93 
34 
3-r> 

30 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

Ost-  und  Westpreufsisrhe  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Urofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w. 

Hiifen  Hostock.  Lübeck.  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emshäfen  

Hannover.  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumburg  . 

Provinz  Posen  

Heg. -Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Keg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg    .    .    .  . 

Heg.- Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt   

Heg.- Bez.  Merseburg  und  Thü- 


ringen 


Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen -Nassau.  Ober- 
hessen u.  s.  w  

Huhr-Hevier  (Westfalen)  .   .  . 

Provinz  Westfalen  

Ruhr-Revier  (Kheinprovinz) .  . 

Rheinprovins  r.  des  Rheins  u.  s.  w, 

Rheinprovinz  1.  des  Rheins  und 
ßirkenfeld  

.Saar-Revier  u.  s.  w.  

Duisburg,  Hochfeld.  Ruhrort 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

üröfsh.  Hessen  

Grofsh.  Baden   

Mannheim  und  Ludwigshafen 

Königreich  Württemberg  und 
Hoheiizollern  .    .   .   .   .   .  . 

Königreich  Bayern  

Pelierhaupt 


649  IUI 


*  84:; 


353284 


208967 


j  C1945l| 

4M  101 

155912 

J  370  345 { 

21 2 
514  4:.!» 

221  741 


35  592 
12  1 24  A 
l(i  .r»!Hl 
142 
1 1  7681 
499 j 
6276 
78 
4  4511 

1  049$ 

34  800$ 
25  282 
10891 
98 

25  837 i 

2  265| 
34  125| 


!».">  787! 

1  4:;o" 
43  ö34 
74t» 
36  S02 
258001 
10  358  J 

1  902 

15321 

4  93(5 

5490$ 
112264 
1  491 
7  297A 
188051 

5  214 
70286 


14  0761     50  121 


C40658 
288  7--'.» 


151  543 
}  297  003  [ 


27s  520 


14  3«i4 
24  3(12 
5!»  58] 
05  123 

J  !!>*79{ 

42  445 
606860 


26  730* 
962981 

16262) 

1  969 

0  800 
6022 
S  626 j 

30  653 
3  0261 
02U 

2  832 

1  07«. 
20301 
5(ir.7 

2  47!» 
1 167| 

387  i 
23  540A I 


17018 
ö  4C.7 

4!»49 

1  !>40 

!  8831 

2  4&r4 
8628 

11  214 

1  8771 
71  453] 
5  288 1 
7!»!»' 
0441 
10153 
8481 
25  252 J 

250| 
1  898  I 


li  7i>7A 
84  2691 

4  752 
26  653| 

2  170 

r>  714 

10  3!  »7 

10  27!i 
1744 

123 

•  62  354 

4  1571 
52  898| 
47  009 
396101 
46850] 
200291 

s  474 

140  075 
(»4  954 

12  344 
25  432 
22  4921 
37  843$ 
fl  023 

15  339 

5  042,1 
507' 

5  2241 
4  037$ 

11  0941 
2  084,! 

12  390 
5401 

29001 
8  190 


10  210! 
129774 
54  8061 


108  1061 


-*>255! 


4  7  047 


1 

I 


14415J 
39  «HM 

51  4041 
66  076| 
41  »;30i 


29057 
98  487 

7  896 
44  101 


27  0!>8$ 

04 

7*468j 
12  6701 


3  238! 

10450 


2650 
0  2t  »2 


6092848 


405  0!>5 


081  427!    701  5«J8 


331  937 


412  1071 
331  937 

80  170! 
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(T  o  n  n  e  n) 


und 

I.  Halbjahr  ix.s? 

Seesehiffahrts- 
v erkehr  in  188« 

Versand  Empfang 

Rinnenschiffahrts- 

I' e  b  e  r  h  a  u  p  t 
Mehr- 
Versand  Empfang 
<7-'ll~i:t         ^,  12-14) 

Mehr- 
Versand  Empfang 

mit  Ausnahme  der 
See-  nnd  Rhein- 
häfen 

verkehr  in  lxsi; 

Mehr- 
Versand  Empfang 

Pemnach 
zur 
Verwendung 

9  10 

i1 

12 

13 

14 

15 

10 

17 

93  OSO 

73  508 

168 

• 

10  473 

07  IOTA 

• 

582  302.1 

38  882 

/ 

12r>  iAil 

1 19  030 

> 

l>  4  3£ 

* 

•><2  3M».l 

34  722 

082 

1  /  0t»;> 

t>  i)i  Ii 

• 

l  \  --Uli 

* 

30^  7*2) 

0  038.) 

|  370 

130  708 

92  979 

■ 

• 

57  8341 

200  801.1 

i 

1 

• 

51  922 

• 

13  401 
• 

1  1  'V.O. 

1 

1 

100t  92 

712543 

5«  8i;34 

lt*  100) 

51  404i 
M  07«| 

* 
• 

• 

13  40,1 
4  294 
• 

103  812.1 

• 

■ 

51*  »Oll 

tu;  o7«.l 

310  2^8* 
2t  »7  310»! 

430.421) 

41  «3«) 

5<>255) 

• 

135  027 
44  8*9 

5  300) 

177  203.1 

• 

177  47.-4 

47  047 

• 

18  73« 

28  91 1 

• 

• 

192  830 

21»  057 
98  187 

19  98h 
21  «17 

■ 

49  045 
120  104 

389  7t)3 
403  8!  »3 

7  395 

* 

• 

1  l>79 

9  374 

ItiO  91 7 

44  101 

1 

• 

• 

: 

44  101 

341  104 

43  248 

■ 

* 

141371 

• 

113  072.1 

392  198) 

«1 

3  238*. 
104130 

.      7  408' 
i     .  120411 

i ; 

• 

12  352 

• 

19  «2« 

20  2^2 
20  70!» 

• 
• 

• 
• 

12  288 
3  238Ä 
10  4.-0 
12  157.1 

28  320) 

20  052 
27  540.1 
7t»  031 

7s  199.1 

2  «50 
(  5  292 

• 

3 

* 
• 

• 
• 

2  0.50 
«  289 

45  0.95 
t!12  139 

380225.1    478  979.) 

74  «48 

331  505 

231  549 

502  «70 

25«  152) 

8«4  3«1 

«701  O50.1 

;  380  225.1 

74  «48 

,231  549 

25«  152) 

98  754 

> 

1 

i 

,  1 

25Ü917 

- 

271  121 

Ot  »8  208.J 
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No. 


B  e  /  e  i  <•  Ii  n  u  n  ir 


d  e  r   V  e  r  k  e  Ii  r  >  b  •■  /  i  r  k  e 


Gerste 


Ernte 
in  1>S<> 


<TÜterbewegungs3tatistik  vom  II.  Halbjahr 


Verkehr 
innorbalb 

der 
ein/einen 
Verkehr*- 

bp/.irke 


Versand  Empfang' 


Mehr- 
Versand  Erapfi 
überhaupt 


 iL—- 


1 


Ii 
7 

El 

tu 

II 

12 
IM 
II 

in 
i.. 

17 
IH 

1!» 

i 

•Jlt 
21 

24 

23 
•_>:, 

2li 

•_'7 
•_►> 

20 
MO 

:;i 

H2 
mm 
:;■« 

3fi 

:;c. 


Provinzen  Ost-  u.  \\ 'otpreiil'seii 

Ost-  und  Wcstpreulsischc  Häfen 

Provinz  Pommern  

Poitnnersi  he  Häfen  

(irofsh.  Mecklenburg  u.  «.  w. 

Häfen  Rostock.  Lübeck.  Kiel 

Prov.  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emshäfen  

Hannover,  Braunschweig.  Olden- 
burg und  Lippe  -  Schaumburg 

Provinz  Posen  

Reg-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg    .  . 

Hei:.- Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt   

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  ober- 
hessen  u.  s.  w  

Ruhr- Revier  (Westfalen)  . 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

Kuhr-Hevier  l  Rheinprovinz)  .  . 

Bheinprovinz  r.  des  Bheins  u.s.  w. 

Rheinprovinz  1.  des  Bheins  und 
Birkenfeld  

Saar-Hevier  u.  s.  \v.  .    .  . 

Duisburg.  Hochfeld.  Huhrort 

Lothringen  .  

E  Isafs  

Bayerische  Pfalz  

(irolsh.  Hessen  

(»rofsli.  Baden  .    .    .  . 

Mannheim  und  Lndwiushat'en 

Königreich  Württemberg  und 
Hohenzollern  ...... 

Königreich  Hävern  


i 


Iii!  M7.;[ 
oomho 
r.i  io^ 

SM  100 


si  :>it 


I  I 

77  li.Ml 
t.7  Ulli 


! 


124  7I7J 

im 

so;,jo 


l7o  i.m 

274  HCl 

50  958 

OM  00.', 
ms  >»o{ 


.").'.  14.'. 


loor.M 
iii>  700 
10  7*1 
78  702 

ss  JI'lJ 


IM0004 
4 MO  .MM 


lebcrhaupt  2  MM7  200 


0  l^i 

2M  » 

:!  mss 
10 

2  2ö0 
>!.', 

1  :,:,o.i 
1-114 

2  -od 

7sjs 

sjsli 
7  277* 
'oj 
0Ü7M* 

201 
i:.s»;r, 


.;t;oo'.,l 

1  2*'.>l 
s  SS(>~ 

3  S72A 
1 1  *t;:< 

2  I40i 

or.MJ 

l-  17MJ 
s71 

4  702$ 

10  Iis» 

0  ti2.')  I 
2  047" 

1*4  S2'ij 
0  4 IM 

2»72si 


1  017.1 
41  .*»!«> 

2  .**! ii 
11  40sJ 

1  17M.1 
M2M.1,  j 
!>70l',  \ 

2  lO*  / 

Ii;-,1. 

i;.s* 

4lit.7.'vl 


II  Mo7 


- 1 


71  !i!>2 

V.)  «Hil 

07  ."»so 

"7  4Ü0 

lssi-Ji 

;{ 11*  »A 

0  ."HMi 

m i:>2 

M2M| 

:-.'■ 1 

2  IMü.} 

!MiO* 

!».!2i 

M  007$ 

M40 

1  ;h>7 

2OM0l£ 

0  040 

.")<! 

so 

M7l£ 

42  201 

oni 

4  S71 

11  r.oU 

7  :r.oi 

ls:;o7 

22  01.' 

14  us7 

•mhh; 

17:.J 

!  I0'.I7 

14  117 

0  22.V1 

1  lsr.is 

:{2  m:>m 

1  0.7.» 

I  777 
11  M!KI 

Ii  «»Ml 
4O0.V>.l 
IM  7lM 

Iii  IHM 

Mf>  r.MO.1 

:>l  Ms\ 


14  17» 
7  -|  s 

!>4.-»U 

liOSH 
IM  S2S 
21  0M2i 


22lHM>i 

2S  2SöI 
22  OOS  I 

2M  MOOi 
7  27!  »J 

]-7:2l 
1  C47" 
'.KMl.l 

■>,"•() 

»;  ih»o,1, 
om.7" 

12O70 
10  207'. 
l.">27.\}, 

MO  24  ol 
!»2  74(»" 


1 


4  021 
'  l-.s-J 

0  0M0 


4  ::ooi 

M  HOSi 
2M---K2 


M4  242^ 


4>  41» 

1  s  ;  s -i 
40  OM 


2MO*ii 
16570 

24  Ol.'- 
00  M.s7 


4'>1  "Ol      400  004  r.11'27i 


140  4.-.0 


21  »1  <«2A 
140  4")0 

|."m02Mi 
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1"  o  n  n  e  u ) 
und  I.  Halbjahr  1887 


Mehr- 
Versand  Empfang 

mit  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein- 
häfen 


0 


lü 


Seeschiff  ah  rts- 
verkehr  in  18so 


Versand 
11 


Empfang 
12 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1880 
Mehr- 


Versand 


13 


Empfang 


14 


Ueberhaupt 
Mehr- 
Versand  Empfang 


17+11+131 
16 


i8+- 12+14) 
10 


Demnach 
zur 
Verwendung 

17 


I  34  47  s 
\  — 

(  o  200l, 

i  - 

I  2000 

l 
i 
i 


>  »»ov 


41  073 


j  20545 

}  13  301 

553 
02004 


1  1150.A 
7  84*4 

04514 

o'okj 

»3  8->s 
21  !>32$ 


7  302 
0  203 
57  024 

2S  000 


34  242i. 


48  408 

18  808A 
40  033A 

30  054 


12  180 

332 

«»44 


305 

241 


i;  ooo 


13  2271 
13  788 1 
2  800* 


1  135 


Mil 


3«  000 


2  150 
!M4 

30 


3  002 
0  754 

2  101 

8  182 


34  034  i 


.'  4  321 


14  120A 
H2131 

0  002 J 


41727 

13  750,1 


4  021 

-.0*2 

'»030 

!  - 


2  300$ 
11*201,1 


24  015 
00  3*7 


0!)  800 


5  4«) 


24  872 


3  017 


0  827 


4  028 


5  082 
34  SU 

:  ) 


37  304  i 
2  771' 


47  273 

18  707.1 
40  033 A 


O  l  502 A. 

1  408 
9  3004 

1!)7S0 


24  015 
05  015 


151  145* 
55  547$ 
40  508* 

117  203.1 

135  838 


03  501  i 

50  032} 


115  054  A 

37  407 A 
Si»  320' 

128  40!» 

20O01OA 
107  231* 

81  712A 
8S  482| 


110  707  A 


20  521 
(V4  078 
52  0874 
38  05i 

108  020 


1(1997» 
501  510 


107  312^    334  7344 
107  3124 

107  422 


102  403  >  103  105 
102  403 

072 


43  850     155  831 
43  850 

111  075 


157  021* 


421  102 
157  021  A 

203  270,1 


2  000  4  70 $ 
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B  e  /  e  i  <•  Ii  n  U  11  IT 


d  -  r  V  e  r  k  »•  Ii  r  >  1.    /  i  r  k  e 


! 


Hafer 


Erure 
in  lssi-. 


Oüterbeweguugsstatistik  vom  II. 


Vorkehr  Mehr- 

inncrbalb 

einzelnen  Versand  Empfang  Versand  Empfang 

Yerkehrs- 
beiirke 


Ii 


Überhaupt 


7 


 2  


1 

o 
3 
4 

ft  ! 

ti 

7 

8 

9 
10 
11 

12 
13 

1- 
10 
17 
is 

1!) 

90 
21 

24 

23 
25 
20 

27 
2s 
2!» 
30 

31 

..2 
33 
34 

HR 

■Mi 


Provinzen  Ost-  u.  Wcstprctilseu 

Ost-  und  Westpreufsische  Hüten 

Provinz  Pommern  

Pommersehe  Häfen  

(irolsli.  Mecklenburg  u.  s.  w. 

Häfen  Kostoek.  Lübeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig- Holstein  n.  s.  w. 

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emshäfen  

Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe -Schaiimbiirg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau    ...  ... 

Reg.-Hez.  Breslau  und  Liegnitz  | 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 
halt .......... 

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau .  Ober- 
hessen n.  s.  w  

Ruhr-Revier  (Westfalen)  .    .  . 

Provinz  Westfalen.  Waldeck  . 

Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  .  . 

Rheinprovinz  r.  des  Rheins  u.s.w. 

Rheinprovinz  1.  des  Rheins  und 
Birkenfeld  

Saar- Revier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hochfeld.  Huhrort 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

Orofsh.  Hessen  

Orofsh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Königreich   Württemberg  und 
Hohenzollern  

Königreich  Bayern  


375  tu  Ii. 


281  2t»!» 


! 

I 
\ 

}2.-)i;2t;4{ 

)  295  52o{ 
392  557 


115  sos 
140  072 

2ß3  51!>j 

173 
201951 

155  408 


P»3I  980 
294  \m 

183  875 
}222T>2l{ 


358  34«i 


112  020 
30  430 
42  500 
33  300 

J   S0  0sr,{ 


I'eberhanpt 


2  203 
205 

2S  12.' i 
7  104 
S  145* 
140 
7  391 A 
3SS,I 

Ö2s7* 


43  480.', 

2  40si 
27  004  J 

3  287 

10  3S1 
15  0114 

« 175*  | 
1  401 Ä 

2!>s:U 

11  lsoÄ 

13  17«»: 

S  181 
1 1  422i 

1  302 » 
21  471 j 

8  011  { 
10  932 


11  154        5  070 


I 


14  352 
35  051 

1 1  7104 

1  s:ioi 

7  500* 
5  00Ö1, 

2  930* 


1  I 


PK»  335 
545  343 


4  855  894 


244  i 
73  li 
713 
5  79s£ 
3  400 
1  7834 
1  004  i 
8002* 
124" 


12  038 


5  047 
5  171 

7  404J 
!>02 
»032*  1 
2  055* 

4  092 

*'  '122 

34  1103.*  J 
1 1  08S 
468 1 


■ 


2  030 
032 
10  334.', 
2  3031 

25  007 
13  292 


:>  444Ä 

4S  05!»" 

1  22s.1. 
5  74!>J 

580." 

2  OOS* 
4  733 

12  8!>!» 
4S!l.i 
701* 

12  788 

2  805» 
1  351 

10  805 

4  4G7 
S3  5ßl£ 
20  372 

5  847 

!)  112i 

13  103* 

7  734  i 

22  054." 

23  35»»" 
»18344 

4  348" 

7  048» 
4  083| 
!)58 
338 

14  58 U 

3  14!» 

0  875 
10  585 

3  8!»8i 

1  009.} 

4  177 


o  nor«! 


23  913Ä 


}  28  7!»7.i 


13  305 

5  3151 
10  071* 

7  412 


10  055J 


75  55o 
3  440 

771 

3  105i 
7  722 

330 
30  11!» 


895 


10  750 


! 


14  11!» 
1  112', 
»243 

1  S-15i 


23  157* 
»115 


204  047*    354  439*    380  025$ 


137  792*  HW078' 
137  7!rjl 

:>2  is*, 
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<T  o  n  n  e  n) 


und  I.  Halbjahr  1887 


Mehr- 
Versand  Empfang 

mit  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein 
häfen 

9  10 


Seesrhift'ahrts- 
verkehr  in  isso 

Versand  Empfang 


11 


12 


ßinnenschiffahrts- 
verkehr  in  lsso 

Mehr- 
Versand  Empfang 
13 


14 


V  e  I)  e  r  Ii  a  U  p  f 
Mehr- 


Versand 

7+11  +-1H 


Empfang 

s^-l-J+14) 


Demnach 
zur 
Verwendung 


1.-. 


10 


17 


4U04Ö 


I  20  370 

»  — 
<  15  794.1 

I  - 
I    1  442 


3911 

5  31:'.! 
10  071  2 


)  2*870 

» 

j  2r»D 

13  024 

J  425 

18  OOS 

}  1,1 

4  984] 

308 

5  837 

• 

15  213 


7  412 


10750 


!  - 

23  1574 
1)115 


75  550 
8  440 

771 

3  HieJ 
7  722 

330 


27  750* 


ii  im 

1  112| 

9  243 
250| 


1  '.IIS 

:;i5 


327 
100 


I  Hl 


5  4»iO 

1  2!  >S 

315 
Iis 


13  990 
7  908 

4  S75 


3S0 
1  7:;s 


7  125" 
29  033.V 
17  448,1 


0  598 


5  1071 
10  39s£ 

7  572 


41»  933 


1  OOS 


Ii  390 
344 


7  057 


I0  75O 


I  sss.l 

23  157J 
Hi  172 


149870^    179  573 
149  8704 

29  702| 


30  03«) 


37  519 
30  039 

7  480 


35  430  102272 
35  430 

oo  s3o 


138  0114 


2»)  338.'. 


SO  540 
11  348 

5  040 

2  72.-.'. 
S  Kr2" 

2  OOS 
30  III» 


44  03S 


14  119 
1  U2.1 
10  251* 


245  413.1 
138  91  Ii 

100  502 


3C.ssl4i 
201  0051 
238  815^ 
316  804 J 

385!  »59 

110  700.1 
129  073.' 

255  917 

89  719 
213  299 

101  054 

334  71  Ii 
303  IUI 

185  943 
25s  040 


402  3S4 


101  S70 
44  555 
43  07s,1, 
43  557* 

70  090} 

107  177$ 
529  171 


4  902  390 
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No. 


}{  e  /.  e  i  c  Ii  n  u  n  «" 


Mehl,  Mühlen 


G  ut  erbe  wegung 


«Statistik  vom  II.  Halbi-ihr 


d    r  V  c  r  k  <•  l>  r  s  Ii  e  /.  i  r  k  e 


Verkehr 
innerhalb 

der 
einzelnen 
Verkehr»- 
bozlrke 


Versand  Empfang 


j  y  

1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  Westpreul'sNehe  Häfen 

:>  Provinz  l'onnnern  

4  Ponmiersche  Häfen  

.*)  (irol'sh.  Mecklenburg  u.  s.w. .  . 

ti  Häfen  Rostock.  Lübeck.  Kiel 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  u.s.w. 

8  Elbbäfen  

!»  Weserhüfeii  

10  Knishäfeii  

11  Hannover.  Braunschweig.  Olden- 

burg und  Lippe  -  Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

IS    Reir.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Lieguitz 

Ii;  Berlin  

17    Provinz  Brandenburg    .    .    .  . 
1*    Keg.-Rez.  Magdeburg  und  An- 
halt   

1!»    Keg.-Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

20  Königreich  Sachsen  

2\    Provinz  Hessen -Nassau.  Ober- 
hessen u.  s.w  

22  Kuhr-Kevier  (Westfalen)  •    •  . 

21  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 
2H  Kuhr-Revier  <  Rheinprovinz) .  . 
25  Rhcinpmvinzr.  des  Rheins  u.s.w. 
2i'.  Klicinprovinz  1.  des  Kheins  und 

Birkeufeld  

27     Saal -Revier  u.  s.  w  

•>    Duisburg.  Hochfeld.  Ruhrort  .  . 

2!»  Lothringen  

HO    E  Isafs  

Hl    Bayerische  Pfalz  

82    Groi'sh.  Hessen  

HH    (irol'sh.  Buden   

H4    Mannlieini  und  Ludwigshafen 
H5    Königreich    Württemberg  und 

Hoheiizollern  

8ti    Königreich  Hävern  

IVlicrhaupt 


Mehr- 
Vcrsaud  Empfang 
überhaupt 

ti  7 


Hl  H74$ 

1  SSH 
lHO!»7i 

!H>!»* 
5  21!» 

205 
s  501$ 
1  S25 
1  !»2Hi 

44!»! 

7H  2»;h 

2!»  475  i 
2*70oJl 
2S0' 
17!»55 

w 

;> 

HH  i;hh 


27  752 
!»  14H$ 
1H7H5 
7  HSS 
20  224» 
HUI  54 
15  4!»2 
14  21* 
i; 

,s!M 

!HÜ»4I 
14  75!» 
14  H0S$ 
41  050 
H3  S21 
51»  !»!»7 

i;7  H5i;i 


201H  rj 
4!>1>1* 
7.sj»l 

!>i;!k; 
i  rni74 

4  7ti0 
17  541 
25  l!r2, 

i;  h!h>,1 

1  KS7$ 


HH  !»24i 


H  5H0 


1  HH  072* 


3! 


lä!U»H 


I 

SÖHi  \ 
SHlii  / 

<U«il 


H7  420.1 
21  s50.', 
1HS24 
14  !»2H' 
44 

74  04H 
47  :»22J 


H">  1 1 H$  44  41s 


Iii  h2T. 

n;7!»25 

47  55."> 
75H41 

1H0H!» 
lH2!»2i 
21  117.1 
5  252 
5  21!»$ 

2t;2Hi;.'. 

20  445" 
H5  424.1 
II  4H5 
10  17!» 

4s.t|7i 
1  slH 
!H> 
7  220 
14  H!>74 
s  1S7$ 
1 1  5*2$ 
17  202 
H05J, 

17  21»H 
4  4HÜ 
2!»4Mj 

7  212.1, 
4  42!» 
!•  7*7  J 

11  Ii!»*.1. 

•27!  »47 

27  5oi;.; 

2so:»4i 

HH  21  li 

H2  777.1 
U»H45i 
* 

S22  4S«; 

i 

!r21  052i 

4H25H 

W  llvli 
5H  I.7HI 


5!>on;i 

■1*4  ! 
15  111 

1!»*H4 
1  11.5 


21  W7i 


70!»U 


14  05U 


lSOOOi 


51  0G5.! 
HH2!>h' 
HH 
4HH1H 
15  793  i 


89»]  \ 


HS  «)8li 
1 1  200$ 
(;02H 
st  425 
HO  215  Ii 
21  540i 
4H  102i 
Sä  018 
7  571.1 

17  084 
150  5o5i 


! 


24  .HÜ!» 


25  42!» 
15*120^ 

47  4!>> 


1  212i 
25  8H21 
11  753' 
Hl  404 


41  IUI 


1  01H  182$ 


11M441>$   28«  57*)! 


PH  44!»i 


!»2  1HO 
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fabrikate.   Kleie  (Tonnen) 


und  I.  Halbjahr  1W 

Seeschiffahrtsverkehr 
in  188« 

Binnenschiffahrts- 

l'elierluupt 
Mehr- 

■ 

Mehr- 
Versand  Empfang 

verkehr  in  1886 
Mehr- 

mit  Ausnahme  der  See- 
nnd  Rheinhäfen 

Versand  Empfang 

1 

Versand  Empfang 

Jl»  ul  Jl  la  Li  ^ 

i        8  9 

10  tl 

12  tfl 

14 

15 

i      6  850 

;    15  300  S6ü 
t 

950 

- 

17  94<>i 

t      5  844 

J     48  531             Ii  272 

30  781 

82  570 

• 

1      1 0  7 1  7 

i 

\       4  531  877 

1 

1  339 

< 

38  005* 

■ 

'        ZA\  l'iil                    1  ,1  1 7 

4      in)  4.1U  141« 

III  CVUI 

10  81] 

■ 

1  Z 

|   59  r>;Ä>£ 

281            1  591 

• 

1  . 

2  411 
795 

2  411 

[     50  Olli 

• 

709U 

484$ 

1 

3  150 

95 

579$ 

10  247.) 

16111 

• 

2  727 

17  838 

« 

14  « K  >  1  A 

19  834 

•  • 

l 

8  474 

45  388 

• 

22  525$ 
25  554 

1  105 

55  235 

• 

vi  iiTn 

«H  WM» 

21  0078l 

18  45«; 
3  878 

25 '54 5$ 

153$ 

• 

eil 

• 

25  307 

lfi  <iät»A 

1 

13  408 

! 

• 

15  020$ 

j  70959} 

1 

1 

• 

• 

«0  90« 

l  212* 
2:')  832.J 
1 1  753 
Hl  404 

1      4  934 

< 

( 

•  • 

*  »  * 

:  !  : 

2  93(1 
2  030 
8  881 

• 
• 

J     13  952 

1  212| 
25  832* 
1 1  753" 
34  340 

• 

15  693$ 

41  UM) 

1 

!     1  ! 

1 

• 

1  089 

15  093 $ 

• 

40  071 

169  R21  205172 

* 

119(173           10  423 

«7  788     ltil  929 

207  972.} 

345  593.) 

109  821 

10  423 

!    07  788 

1 

207  9724 

!»T,  351 

! 
i 

108  050 

94  III 

77  »121 
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Der  Eisenbahnverkehr  der  deutschen  See-  und  der  Rheinhäfen  ist 
wegen  seiner  nahen  Beziehungen  zu  dem  Sehiffahrtsverkehr,  da  sieh  die 
het reffenden  statistischen  Aufzeu  Inningen  hinsichtlich  des  Zeitraumes  nieht 
decken,  hei  den  nachstellenden  Ermittelungen  ausser  Betracht  gelassen 
und  nur  insoweit  in  Berücksichtigung  gezogen,  als  derselbe  in  dem  Empfang 
oder  Versand  der  übrigen  deutschen  Verkehrshezirke  wiederkehrt. 

Werden  deshalh  von  dem  in!  den  vorstehenden  Zusammenstellungen 
nachgewiesenen  V  ersand  und  Empfang  der  sammtlicheu  deutschen  Verkehrs- 
hezirke  der  Versand  und  Empfang  der  deutschen  See-  und  Rheinhäfen 
(Verkehrshezirke  2.  4.  I».  8,  9.  10,  28  und  34)  abgesetzt,  so  Ideiht: 

Vorkehr  innerhalb 

der  einzelnen         Versand  Empfang  Mehr-Kmptan« 

Verkehrsbczirke 

Tonnen 


hei  Weizen  und  Spelz.  .  . 

7 19  (»7  Po 

•      lt.'    W|    1  u 

t>19020 

77200b'1  , 

152  98tP 

KeKen  IHK"»  Sti 

701  350»' 

5<i9o48 

283  4M 

l4o4l>s 

„       1884  So 

(>S4  813 

471  500»  .> 

87  rw/. 

399  707 

„  1883/84 

43<;o23 

725  751 

281*728 

,  Koggen 

4455m 

5:>4  58.3 

ti33337 

«.»8  754 

gegen  1885  8ti 

421  74<J*  s 

530  897 

101»  \m  t 

„      1884  85 

442  352"2 

711755% 

2W4U3 

„     1883  84 

378907 

1583  707 

304800 

„  Gerste. 

444  94ti 

3<*swh; 

:m  318 

H',7  422 

liefen  1885  8t; 

:w9o2 

291  :ir>4l/s 

499989 

208  MV  f 

„      1884  85 

4OO390«  , 

275  773«  2 

m  109 

258335« ; 

„  1883/84 

27700t» 

417  779 

140  773 

Hafer  . 

255<;92 

280UiiO 

3103t>2V'2 

29  7<>2l, 

gegen  1885  81  > 

238841 

248  7861/, 

.307:300 

58513«  , 

„  1884/85 

241  415 

225887V, 

328  174 

10228<i»  a 

„  1883/84 

217HÜ2 

414  102 

l(.Mi80O 

„  Mehl.  Mühlenfabrikaten. 

Kleie 

81 4  HIß1/, 

HK;392l  2 

901  74:31/, 

95351 

gegen  1885/ 8ti 

775  35t  >'  , 

755  lüö 

83029t)1., 

75  131 

188485 

779515*  2 

778  «Jö1/« 

845  4M 

5ti828«  2 

,  188384 

«94201 

im  120 

74»i09 

Dieser  Mehrempfang  entspricht   den  Mengen,   welche  vom  Ausland 
über  die  Landgrenzen  eingeführt  wurden. 
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Im  Jahre  1886  wurden  in  «an/  Deutsehland  genutet: 

Der  Vorkohr 


innerhalb  der 

einzelnen 

der 

Tonnen 

Verkphr«bezirke 

der  Versand 

Mehr-Empfang 

betragt  in  Prozenten  der  Ernte: 

Weizen 

und 

S|>elz 

8  107  H63 

')  1 

20 

5 

gegen 

1885 

3  065  717 

19 

5 

-. 

1884 

2  U.V.*  458 

SO 

16 

II 

IHK) 

2  71  »7  (355 

16 

10 

Roggen 

6  092  848 

7 
i 

8 

2 

gegen 

1885 

5  8200.«) 

7 

7 

2 

18K4 

5  45(1  992 

u 
o 

8 

5 

1883 

5  600070 

7 

5 

Gerste 

2  337  206 

16 

7 

gegen 

1885 

2  260  «>37 

L  i 

13 

9 

w 

1884 

2  229  598 

18 

12 

11 

»• 

1883 

2  131  203 

13 

7 

Hafer 

4  855  894 

5 

6 

1 

gegen 

1885 

4  342  381 

6 

5 

1 

1884 

4  236  664 

5 

5 

2 

1883 

3  718  44)9 

6 

5 

An  Weizen  und  Spelz  haben  geerntet: 

1K3Ö/H7  l8rV>/*i        lss-i/s:.  1SS3/S-1 
Tonnen 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.).  .  .  .  502  793  T>3Ö937      581  4o5      504  223 
35  (Württemberg  u.  Hnhen- 

zollern)  251436  260  450      276  896      252  191» 

1  (Prnv.  Ost-  und  West- 

preufsen)  201»  531  190  112      178  507      172  193 

11  (Prnv.  Hannover,  Olden- 

burg.Braunschweigu.s.w.j  204  052  192  625      17s  189      193  318 
19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thüringen)   194  228  186  705      175  547      156  919 

.  23,  25,  26,  27  (Kheinprovinz)  185  993  185  308  170  674  154  10.3 
„    14  und  15  (Kbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   151397  157  013      146  362      128  459 

„    33  (Grofsherzogth.  Baden)  .  143210  146  169      148  796      145  ooo 

-  18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Anhalt)   138  58!»  127  090      124  334  119446 

-  5  (Mecklenburg)   128  903  116  891       106  986        99  944 

-  21  (Prnv.  Hessen-Nassau  u. 

Oberhessen)  114207  110836       99<»4*  HS921 
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220  I »eiitsclihuxls  ( i»-rrei«lf erlitt-  in  issu 

l^<i/s7 

Ybz.  22  und  24  i.Prov.  Westfalen. 

Wableck  und  Lippe)  .  .  112  026 

.    31 1  (Klsalsi  111937 

29  (Lothringen  |  KW  (öl 

.     12  (Prov.  Posen)   96  009 

7  (Prov.Selileswi^-Holstein)  93 (.Gl 
..    2()  (Königreich  Sachsen)  .  .    «Hl  572 
3  ( Prov.  Pommern)  ....    S2  141 
1«;  und  17  (Berlin  und  Prov. 

Brandenburg)   68  276 


„     13  (Hbz.  Oppeln)   53  105 

31  (Pfalz)   41  748 

_     32  ((Jrofsherzogth.  Hessen 

ohne  Olierliessen)  ....  34  030 

Mehr  versandt  als  empfan- 
den haln'ii: 

Vir/.    1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preulsen)   93  3! »5 

18  (Hb/..    Magdeburg  und 
Herzogth.  Anhalt)  ....    70  093 '/2 

„     12  (Prov.  Posen)   39  281 

19  (Hbz.     Merseburg  und 
Thüringen)   35  0<4 

„      5  (Mecklenburg)   28  301 

.     11  (Prov.  Hannover  u.Olden- 

hurg.Braunschweigu.s.w .)    18  390 

.    29  (Lothringen)   12  001'  * 

3  (Prov.  Pommern)  ....  794«; 

Mehr  c  m  p  f  a  n  «r  e  n  als  ver- 
sandt haben: 


Vbz.  20  (Königreich  Sachsen)  .  .  104  303'/, 


„    33  (Baden)   85  274 

35  (Württemberg  u.  Hoben- 

zollern)   04  953 

.    30  (Elsafs)   37  71  ll/a 

22  und  24  (Westfalen.  Wal- 
deck u.  s.  \x.)   30  782 

„    23.  25.  20,  27  (Kheinprovinz)  35  2211  , 

.    10  und  17  (Brandenburg)  .  30  287'  2 


di»'  KisenWhiM-u. 


issr./si; 

1S33/A4 

T  o  n  n  t-  n 

99  82*1 

93  3!  »1 

92  173 

113  525 

100  858 

122  237 

105  788 

loo  k;s 

KI0OO2 

93  531 

90  914 

82  »99 

93  177 

89  405 

81  559 

80  595 

74  741 

ü6hu2 

79  570 

76  334 

04  4ns 

02  95O 

Ol  189 

55  901 

;><  894 

i>4(42 

49  522 

41070 

38  433 

38  707 

•vi  iUi; 

•  >.  >  1  >-H  » 

•  >  l  _  i  • ' 

285113 

(i8  944 

(50  201',., 

■  - 

45  4*4 

(4  319", 

02  322'  2 

-15  080 

35  791 

22  714 

14.829 

10  523 

8655 

0.SN4 

21  680«/| 

11.839 

18  44s 

20  na;  - 

-    1  125 

25  027 

8  951'  f 

182(1 

3 1 K» 

3  •KU»  . 

1  793  - 

3  57(1 

114  723"  , 

111  256  Vf 

73  927 

718(4'  8 

'.»1  285 

8071« 

59  002 

80  024 

89060 

40428«  2 

55 

37  834 

3(5  994 

55  540' 

40  291 

32(48'  , 

37  2o5 

36  751 

30  351 

30053'  s 

31)563 
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l*Sü/S7 

1K8B/8Ü 

T  miucn 

VI»/.  31  (Pfalz)   

25  189 

-U.  •}*  »7 
•  «vi 

23  297 

•- 

OO  ^r>a><  III    1.   II.    AII.J  .... 

22  :m 

1     Ol)  .>!}() 

J.  i  fy) 
-+  '  >>  ix 

+  21501 

— 

1  ~i       llllll     1  *\    /    1^  |  \  '#        XX  1  •  J  1  w1  1*111  llllil 

\-±   III Ul  l>)(nl)A.  Dl«'.>JtlU  IHK l 

T  i  <  xri i  i  t  •/ ^ 

in  042% 

in  o.  >  i 

11476 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  U. 

4  793 

1  409 

22  602 

14  317 

- 

13  (Rbz.  Oppeln)  

hm 

4-  4ißtf'.\, 

12  «553 

5  343 

32  (Grossherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .... 

779'  s 

1  299Vs 

-1  1  I96l'2 

+  M/II 

« 

7  (Prov.    Schleswig  -  Hol- 

• 

stein)   

668« ; 

2  959 

7  010»  , 

11011 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  York 

ehrsbezirke 

nach  vors 

teilenden 

("lltr 

rschieden  bemessen,  so  hat 

die  Ernte 

in  Prozenten  des 

Bedarfs 

betragen  im: 

lxHi  *7  lssr>/S0  l.v4/85  18So/>l 


I  r  o  z 

c  n  t  e 

Vbz.  18  (Kbz.  Magdeburg  und  Herzogth.  Anhalt) 

204 

2U3 

2U1 

162 

■■ 

1  (Prov.  Ost-  und  West preu Isen)     .    .  . 

183 

157 

151 

136 

12  (Prov.  Posen)  

169 

162 

133 

122 

- 

128 

123 

119 

123 

19  (Kbz.  Merseburg  und  Thüringen)  .    .  . 

124 

1 1<» 

102 

96 

LU9 

102 

103 

- 

III 

KCl 

102 

95 

- 

11  (Prov.   Mannover.   Oldenburg.  Braun- 

sehweig  u.  s.  w.)  

HO 

111 

99 

115 

- 

99 

97 

93 

88 

13  (Kbz.  Oppeln)  

99 

1U8 

81 

90 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhesseu) 

9S 

116 

KU 

102 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit  Oberhesseu). 

96 

S2 

86 

36  (Bayern  r.  d.  Kh.)  

96 

106 

99 

104 

- 

14  und  15  (Kbz.  Breslau  und  Liegnitz).  . 

94 

101 

MH 

92 

23.  25.  26.  27  (Kheinprovinz)  

H9 

ST) 

S2 

81 

- 

35  (Württemberg  und  Hohenzollern) .    .  . 

79 

Ml 

76 

74 

* 

22  u.  24  (Prov.  Westfalen.  Waldeek  u.  s.w.) 

75 

73 

63 

70 

n 

30  (Elsals)  

75 

74 

66 

76 

69 

67 

67 

65 

- 

33  (Badem  

«3 

67 

62 

64 

- 

31  (Pfalz)  

62 

64 

53 

62 

45 

41 

40 

47 
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An  Koggen  haben  gverntet: 

lssü/s7  iss;»/sij  1K«4'«:, 

T  o  n  n  »>  n 

VI»/.    1  (Prov.  Ost-   und  West- 

premsni)  64«ui(>  591  126  620912  599595 

11  (Prov.  Hannover,  Oltlen- 

burg.Braunsehweig  u.s.w.  i  612  451  521*  7:>4  452  495      617  872 

„    36  (Bayern  r.  <l.  Hh.)  .  .  .  .  605  850  «UM  ;U >T  600893      570  345 

„     16  und  17  (Brandenburg).  .  514  671  4« '»3  194  462 323      499  957 

w     12  (Prov.  Posen)  414  101  400  255  391626      366  707 

3  (Prov.  Pommern)  378  843  361878  338  793  3U>789 

14  und  15  (Khz.  Breslau  und 

Liegnitz)   370345  373  127  357si»s  326859 

5  (Meeklenburg)                 353  284  31S274  262  402      299  733 

11'  (KMiz.    Merseburg  und 

Thürin^n)  34o<;58  333  658  320  775      302  75« i 

„    22  und  24  (Westfalen.  Wal- 
deck U.  s.  w.)  297  063  269  636  258  209      275  974 

„    20  (Konigreieh  Sachsen)  .  .  283  789  2X2  579  263  767      248  86n 

m  23.  25,  26.  27  (Hheinprovinz)  278  521»  302  11*»  264404  240213 
.     1H  (Hhz.    Magdeburg  und 

Anhalt)                         221  741  201538  107  (X>2      214  039 

7  (Prov.Sehleswi-r-Holsteinl  2081K.7  201  147  180017      193  214 

.    13  (Hbz.  Oppeln)  155912  170853  166314  154847 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit 

01>erhessen).  .......  151  543  158  555  115  521      142  049 

„    32  (Grofsherzogth.  Baden!  .    (15  123  68 140  44  595  56901 

31  (Pfalz)                             59  581  58381  40  593  54431, 

ii    33  (Baden)                            49  879  50  757  36  063  47116 

.    35  ^Yürttemberg  u.  Hohen- 

zollern)                           42  445  44  278  42  135       36  845 

„    30(Klsafs)                           24:302  24  452  20  7O2       26  404 

„    29  (Lothringen)                     14  364  15091  13  523        14  599 

Mehr  versandt  als  empfan- 
gen haben: 

Vhz.  12  (Prov.  Posen)                   108  106'  ,   102  417  120 299 V,    62  291 

1  (Prov.   Ost-  und  West- 

preulsen)                         93  080  605137,  70252V«  310«» 

„    18  (Hbz.    Magdeburg  und 

Herzogth.  Anhalt)  ...  .    47647  26836  32862       56  491 

„      3  (Prov.  Pommern)               38882  31  UOIH  10403  -1057S 


Digitized  by  Google 


PtMttsi-hlaudH  Uetrt'iileernh'  in  l-«ü  und  die  Kisenbahm»n. 


223 


1*86  S7 

lssrvso 

lHS-i  srs 

1*83/* 1 

T  <•  n  n  o  ii 

;u  722 

20  305 

8  242'/, 

10  665 

10  und  l(  (Brandenburg)  . 

Soli» 

-  6  500  /2 

-3  860 

11  964 

.).£   (  liloMiei /Ogtll.  lle»eil 

OUIie  V-'IK'l  IK'S.St'Il J  .... 

i  e  *>  ;  2 

10  015' 

15  1287* 

1 1 1  j>>  i 

29  ^Lothrinircn  i 

04 

l  102 

--4N37  *- 

488 

Mehr  ein pfan Ifen  als  ver- 

sandt  nahen : 

Vhz.  20  (Königreich  Sachsen)  .  . 

98487 

VH )  452 

90  127'  /. 

89  974 

,.    14  u.  15  (Kl)/.  Breslau  und 

Liegnitz)  

IMi  070»  3 

4^  068' 

55  369' 

64  728 

1  i  (Prnv.  Hannover.  Olden- 

burg. Braunschweig)   .  . 

56  863 V2 

60  229 

114  741'/, 

51  <5<>i 

„    Iii  (Kbz.  Oppeln)  

51  4<U'/8 

30818'/.» 

47  391 1  / 

56  778 

>    22  und  24  (Prov.  Westfalen. 

Waldeck  u.  s.  w.)  .... 

44  101 

38  441' „ 

_f      IIA.      1  n 

55  1 13 

59  218 

_    23.  25,  26.  27  (K  hei  ii  pro  vi  uz) 

43  248 

33  540 

48  345 

»9609 

..    19  (Kbz.     Merseburg  und 

29  057 

28(187 

35  159 

44  361 

-    33  (Baden)   

12  cm» , 

9  07.3 

9  208 

0  943 

-    31  (Pfalz)  

10  450 

5  740 

13  950'/ 

10  603 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit 

Oberli  essen)  

7  395 

8  880 

24  UüV/i 

14111 

-    3b  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .... 

6  21>2 

4  217 

9  059'/, 

4<H9 

7  (Prov.8chleswig-Holstein) 

o  o38'/8 

0  180'/, 

11249 

15  689 

-    90  (Elsafs)  

3  238'  8 

1  406'  , 

918'  2 

4-395 

35  (Württemberg  u.  Hohen- 

zollern)  

2  650 

1788 

2  49S 

2  420 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  naeh  vorstehenden 
I  nterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfes 
betragen : 

18SÜ/87  188:»/ *ü  1**4  sr,  1883/84 
P  r  (»  /.  e  n  t  «• 

VI)/..  12  (Prov.  Posen)   135     134     144  120 

18  (Kbz.  Magdeburg  und  Anhalt)    .    .    .    127     115     120  13*3 

1  (Ost-  und  Westpreufsen)  117     111     113  105 

„    32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)    113     117     151  122 

3  (Prov.  Pommern)  III     109     1015  97 

5  (Mecklenburg)  III      109     103  litt 

16  und  17  (Brandenburg)   102      99       VW  102 


- 
- 
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VI./ 


- 


VI./ 


IskiJ  s7 

21»  (I.othriiiüen)   Hl) 

30  (Bayern  r.  d.  Rh.)   99 

7  (Schleswig-Holstein)   *. >T 

21  (Hessen-Nassau  imd  Olierhessen )  .  .  95 
35  ( Württemheru  und  Hohenzollern)  .  .  94 
11  (Hannover,  Oldcnliij..  Braunschw.  u.s.  w.,  92 

19  (Uli/.  Merschur«;  und  Thüringen)     .    .  '.»2 

30  iKlsal's)   SS 

22  und  2-1  ( Westfalen  und  Waldeck  u.  s.  w.)  87 

23.  25,  2«;.  27  (IMieinprovinz)   s7 

14  und  1")  (Kl»/.  Breslau  und  Lieunitz!  s5 

31  ( Pfalz  I   Ho 

33  (Bade..)   81 

13  (Bhz.  Oppeln)   7.') 

20  |  Könijjreich  Sachsen)   74 

An  0  erste  lialien  <;eerntet : 

T  .»  n 

30  (Bayern  r.  d.  Uli. I .  .  .  .  430  5(4  l:$7  4<i3 

19  (Rbz.     Merseliur«  und 

Thüriuiren)   274  301  271»  25s 

1<S  i  Ixh/.Maiidelniri;  und  An- 
halt)  170  t.jo  159  328 

1  (Ost-  und  WestpreulM-ii)  1(11373  141058 

3")  ( Württeinlieru  u.  Hohen- 

zollern)   139  964  147  im 

14  und  15(l!liz.  Breslau  und 

Libnitz)  124  747  118  050 

33  (Baden)   SS  241»  89*47 

16  und  17  (BrandcnlmriO   .    80  052  81021 

7  (Schlesw.-Holst.  u.s.w.)    83  169  75010 

1 1  (Prov.  Hannover. Oldenhi;.. 
Braunschweii;  u.  s.w.)  .    81  51  7  77  5*7 

12  (Prov.  Posen  )    77  031  71  102 

32  (Grofslierzojjth.  Hessen 

ohne  Oherhessen)  ....    73  702  09O55 

30  (Eisai>)   mim  70175 

3  (Pommern)   69  336       68  577 

13  (Hhz.  Oppeln)   (57  KW       63  995 


lSS'i/sti  1SJ-4/S.'»  18.*»3.->-5 


P  r  o  j 

!  C  II  t  t' 

1 1  im 

71 

« \T 

< )« » 

< 

.  &~ 

■  M 

• 

*  1"» 

«LI 

1 1  1 

• '  - 

•  'S 

CO 

i  l\ 
. ».) 

.Ii 

1 1  r) 

<S!i 

S> 

M  1 

'.XI 

si 

91 

74 

S4 

s4 

71» 

«7 

85 

78 

73 

76, 

7r> 

7:; 

1 SS4/SÖ  1  ss3j  i>4 
Ii  e  n 

450  835  414010 

261  335  280  364 


158064 

137  592 


117  032 
!.K )  802 
80  4112 

71  ir*; 

73  943 
73  792 

65  ooo 

70  789 
64  519 
Ol  475 


157  159 
141  587 


149  853      138  7911 


112  082 
82  80.3 
74  330 
03  174 

70  517 

71  156 

57  522 
68  468 
59  554 
61  981» 
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1SSU/S7 

is*4/sr, 

T  o  n  u  e  n 

bz.  '21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

hessen)   

63  005 

63  3 1'? 

f>0  157 

52  775 

20  (Königreich  Sachsen)  .  . 

5995s 

III  14-1 

«JA  1T1 

55  923 

„    23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz) 

55  145 

53  -214 

49  733 

45416 

..    31  (Pfalz)  

49  781 

45  212 

46  431 

39  816 

5  (Mecklenburg)  

43  408 

41  261 

36  186 

30  552 

„    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck u.  ü.  w.i  

3SK19 

33  102 

32  060 

28  708 

„    29  (Lothringen)  

19053 

17  526 

17  (»Dl 

17  748 

Mehr  versandt  als  empfan- 
gen haben: 

Vbz.  18  (Rbz.    Magdeburg  und 


\  llll'llt  1 

4;*  K9« 
•tu  oin 

199 

M  Iii«! 

Ii  i  OTtA 

1        {  1    t       null     W        ♦  l"k           1  w'i  in  "\ 

i  11./M-  uiKi  »  ehipi eui>en j 

•>4r  ilo 

i  •*  9ilv 

«1  99  1 1 

V)  ool 

vi     i.»  ^iii»/..     Jiei seiuu g  und 

rPli  II  1*1  Ii  friMi  \ 

■L 1  .  NJ.S  /  ._> 

•  »1  i't't  /Ä 

I  7  VvS1 ' 

II  • fr  Hl  t  y 

"i^  ^i ;« i 

•  IO  Oll.' 

19  fl'lKt'lli 

1  -t  !•). »  o 

*i  *>i;"i- 

7  ms 

1  1  'in 

„     Oä  ^tiiiimk  lAUgm.  iiosen 

hiiik  v.M»(jniessen )  .... 

*~t  41  l4 

—  OjiO 

1-1   llllil   Ih  (Pl»7    Vtrixl-m  inifl 

„     j-t  uiKi  iu  |nn/..  r>reM<iu  uiki 

O  1«  *> 

9  «I7S, 

„    13  (Rbz.  Oppeln)  

7  848»/, 

4  (»21 

-  863 

6  646 

6  290»/, 

2  900«  s 

210 

-2  431 

„    30  (Elsafc)  

9  939 

967';, 

4  052»  , 

5  472 

4  021 

584«/, 

1  157'/« 

3  1C9 

5  (Mecklenburg)  

2  699 

623'., 

--   601»/ , 

-  1  <>23 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt haben: 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.) .... 

60  3S7 

39  584»  , 

57  273 

4  908 

„    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deek  n.  s.  w.)  

49  633^', 

50  348'/, 

52  227»/. 

51  36(J 

-    20  (Königreich  Sachsen)  .  . 

48408 

49  276»/, 

47  825 

11530 

-    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

41  973 

38VK.ÖV» 

5U525V, 

37f)08 

„    23.  25, 26, 27  (Rheinprovinz) 

36  054 

35  696» 

39  676«/s 

oOfßl 

„    16  und  17  (Brandenburg)  . 

27  259'/2 

31  940 

34  441'/, 

37  843 

„    35  Württemberg  u.  Hohen- 

24  ( >15 

25  666«  , 

llittTw 

17S89 
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lss;s7          IHÄTi/sti  iss4  ■<*  ls*3/S4 
l'rozent 

VI»/..  21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 
irsen)                           lSSOS' ,    21H7-S  20  741V,     10  891 

„    33  (Baden)                            II  291 l/,     1*2  «IM»  0  24*         0  312 

7  (Schleswig-Holstein) .  .  .     7  .V).")         7 432«  ,  8602       12  324 

,.    31  (Pfalz.)                               23O0».,      5823  ÖOOS         2  417 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Yerkehrsbezirke  nach  verstehenden 
Unterschieden  heinessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen: 

lssü/sT  IftPf./SG  lss-i  sö  1*83  ^ 
Prozente 

Vhz.  18  (Kb/.  Magdeburg  und  Anhalt  i     .    .    .    135  1  15      14V»  134 

I  (Ost-  und  Westpreussen)  127  110     107  lo5 

„    29  (Lothringen)  127  103      107  121 

„     12  (Posen)                                                122  105     111  104 

„    32  ( (i  rossherzogt  h.  Hessen  ohne  Oherhessen)    110  107      lO">  lo.*) 

.    13  iKbz.  Oppeln)  113  107       9<»  112 

,.      3  (Pommern)  110  KM       99  <>0 

„    30  (Klsafs)   10.»  KM      106  92 

„    19  (Khz.  Merseburg  und  Thüringen)     .    .    100  113     107  124 

„    14  und  15  (Hb/..  Breslau  und  Liegnitz)    .    los  loo      V»4  103 

„      5  (Mecklenburg)  107  103       «W  94 

„    31  (Pfalz)  90  X9       90  W 

„      7  (Sehleswig-Holst.'iii)                                   92  91       Sil  S4 

„    33  (Baden)  SS  HS       «4  93 

„    30  (Bayern  r.  d.  Rh.)  ss  i»2       SU  9H 

„    35  i  Württemberg  und  HohenzoUern)     .    .     85  85       ss  K9 

„    21  illessen-Xassau  und  Oberhessen)    .    .     77  75       74  70 

„    10  und  17  (Brandenburg)                             70  72       70  tiT. 

„     11  (Hannover,  Oldenburg.  Braunsrhweigi  .     00»  07       59  67 

„    23,  25,  20,  27  (Rheinprovinz)  00  Oo       50  4s 

„    213  (Königreich  Sachsen)                               55  54      50  s3 

„    22  und  24  (Westfalen  Waldeck  u.  s.  w.i  .     44  -40       äs  30 

An  Hafer  haben  geerntet: 

1SSGS7          1SS5/80  18S4/S5  1S83/S-1 
T  o  n  n  e  n 

Vbz.  30>  (Bayern  r.  d.  Rh.)    ....545343      500O51  501)100      510  107 

II  (Hannover,  Oldenburg. 

Braunschweig  u.  s.  w.)  .  392  557      353  5JJO  329  3,%  20OJS»;:» 

1  (Ost- und  Westpreussen)  375  910      314  909  318  895      330  819 

„    23.  25,  20,  27  ''Rheinprovinz)  35s  3 10      314  997  2*7  IK3      220  903 
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1885/8Ü 

1884/8T» 

1  *i>4'-!/HJ 

Vl>/ 

19  (Rl>7      Mrrsi'hiirir  und 

Tonnen 

rii  ii  Tin  *  ii  ^ 

331  98« 

310335 

308  748 

269  694 

-* 

7  i Schh4s\vicr-Holst<iin ^ 

295  52« 

2(17  954 

254494 

205  91« 

2( )  (  KnniöTfiie.h  Sachsen*! 

294  998 

245  5«3 

284  549 

254  373 

14-  und  IFWlihy  Rrpshui  und 

A  x      t4U\4    A yilUfM   l_JIVJOltl.lt    III  ITA 

JJIV-4^II11#«^       •     •     •     •     •     •     •     •  • 

263  »19 

224  891 

237  82« 

223  725 

n 

r%  (\{ pi*k  lpiihiirf  • 

25«  l>>«4 

221  770 

1  *i4  822 

i» 

:K  ( Pnniinpnii 

231  2()9 

221  845 

2(38  9«« 

183  554 

f! 

22  und  24  ( Westfalen.  Wal- 

dpfk  ti    s    \v  ^ 

222  521 

179  469 

169  452 

1  *26  4T18 

•» 

Iii  miH  17  fRrjtmh'n Im rit\ 

xvi    (tun    II    l  mJX  c*i  i— ivtii  u  ui  ^  y  • 

k*r2  124 

178  ÜU3 

182  950 

140  383 

- 

35  fWiirt tfiiiliiTf  u  Hcdn»ii- 

f  ftJ    ^  1  f  (UllVIIIIMIh^     U.    III  Uli  II 

zollern)  

190  335 

18«  «79 

1(38912 

174892 

n 

1  (1  lpsspn-\uss_iii  u  Ohpr- 

hessen^ 

183  875 

170804 

156004 

120  447 

1ft  fTih/     M  iurdphunr  und 

Vnhalt) 

155  408 

129  349 

132  617 

KT)  749 

■• 

13  (Rbz  Onueln) 

140  072 

118  754 

117  335 

107  085 

IUI  VÄJ»^ 

1 

12  (Posen) 

115  868 

97  120 

99  962 

93  67( ) 

71 

21)  ( Lothringen)  . 

1 12  (520 

107  024 

93  322 

99  «93 

»1 

33  (Baden) 

80  985 

77  874 

69  476 

65  050 

- 

31  (Pfalz)   

42  56« 

37  870 

34  067 

32  909 

32  ((Irofsheryuirth  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .... 

33  306 

29  031 

26  449 

23  719 

30  (Elsafs)  

Mehr  versandt  als  empfan- 

30  434i 

28  780 

25  251 

27  502 

gen  haben: 

Vhz. 

1  (Ost-  und  Westpreussen) 

40  045 

23  «43 

19  («87, 

1082(i 

J.V7  Vj^,l  I 

2«  37« 

30  78«i , 

12  595 

—  1  184 

35  (Württemberg  u.  Hohen- 

23  1571/., 

23  959'/, 

18  690 

23  725 

- 

5  (Mecklenburg)  

15  794l/o 

18  747 

9  516 

 8  51 H 

10  750 

7 364' f 2 

3  263 

i  »f^^» 

;>  :f/i 
"  fi  • 

- 

13  (Rbz.  Oppeln)  

10071V' 

7  275 

—  1  1127, 

-  3  879 

- 

3«  (Bayern  r.  d.  Rh.)   .  .  . 

9  115 

10  338 

12  224 

"X)  953 

- 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  u. 

7  412 

—  7  391 

2  344V , 

2  390 

12  (Posen)   

5  315l/2 

1  395 

—  728 

• —  7  50« 

•• 

7  (Schlesw.-Holstein  u.s.w.) 

1442 

-  115 

—  2  735  - 

-  13  52« 

n 

11  (Hannover,  Oldenburg, 
Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

39l>i 

-3  499  - 

-  16  191  - 

-28  471 

10* 
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lfW6/*7         lS8r,s<i         18*4  <sr,  is*s/*J 
Prozente 

Mehr  empfangen  als  ver- 
sandt haben: 

Vbz.  10  und  17  (Brandenburg)  .    78 990       00082       55  982«/,  08 120 

„    22  und  24  (Westfalen.  Wal- 

deek  u.  s.  w.)                 30  119       34  744«  ,    41505»,  55  400 

„    23, 25,  20.  27  (Rheinprovinz)    27  750«.    24  509'/,    27  172«  ',  35&VS 

„    30  (Elsafs)                            14  119        12  303«/»     15881«.,  12  809 

„    32  (Grofshcrzogth.  Hessen 

oline  Oberhessen)  ....     9243         7  000«  ,      4514l/f  2472 

„    20  (Königreieh  Sachsen)  .  .     7  722        18  049      +  2  915«  ,  4-  13  5T>5 

„     19  (Hbz.     Merseburg  und 

Thüringen)                        3  105'  2      4  010       15  891«,,  23  791 

„    31  (Pfalz)                              1112«,        803«,      1085  133? 

„  18  (Rbz.  Magdeburg  und  An- 
halt)    771         4  1 93      +  5  848      +  2  449 

„    21  (Hessen-Nassau  n.  Olier- 

hessen)                               330      +1112         0  000  13  510 

„    33  (Baden)                              250«  ,     +888         +34«/,  750 

Wird  hiemach  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  bemessen, 
so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfes  betragen  im: 

1RSK/87  1885/fti  1ÄR4/85  1SS3 
Prozente 

Vbz.  35  (Württemberg  und  Hohenzollem).    .    .    114     115     112  116 

„      3  (Pommern)                                         113     116     100  99 

1  (Ost-  und  Westpreufsen)                         112     108     107  103 

„    29  (Lothringen)  III     107     104  106 

„    13  (Rbz.  Oppeln)                                      108     100     100  96 

„      5  (Mecklenburg)                                        107     109     105  94 

„    12  (Posen)                                               105     101       99  93 

„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)    .    103      97     101  IUI 

„    36  (Bayern  r.  d.  Rh.)                                102     102     102  KU 

7  (Scnleswig-Holstein)                              100     100      99  94 

„    11  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunschw.  u.  s.  w.)    100      99      90  90 

„    33  (Baden)                                               100     101      100  99 

„    21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) .    .    .    100     101       90  90 

„    18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt).    .    .    .    100      97     105  102 

„    19  (Rbz.  Merseburg  und  Thüringen)  .    .    .     99      99      95  92 

„    20  (Königreich  Sachsen)                                97       93     101  100 

„    31  (Pfalz)                                                   97       98       95  90 
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1*86/87  Insö/80  l.v4/8»"i  1HS3/84 


Prozente 

*  »z.  16.  2*>.  20.  2<  (Itheinprovinzl  

93 

03 

91 

8< 

..     -22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)  . 

80 

84 

80 

79 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

78 

80 

85 

91 

72 

73 

77 

G7 

08 

70 

01 

on 

An  Mehl.  Mühlenfabrika ten  und  Kleie  haben  mehr  versandt 


als  empfangen: 

lKs»iS7 

188r,/8<J 

1884/Ki 

188M/84 

Vbz.  11  (Hannover,  Oldenburg. 

Ton 

n  e  i) 

Braunsehweig  u.  s.  w.)  . 

59  520'  2 

3t;  159'/2 

44  415 

50  207 

a.i  (ivonigreicü  Daensen)  .  . 

21  007 '/3 

13(500»  , 

26  7 15'  , 

3  148 

5  (Mecklenburg)  

18  717 

18  147 

13  Ol  n 

-  20  955 

3")  (Württemberg  u.  lloben- 

zollern)  

15  093". 

28  300' ;' 

29  145 

35  272 

„     14  und  15  (Hbz.  Breslau  u. 

15  III 

12  054«/2 

13  522«  2 

—  1  943 

1  (Ost-  und  Wcstpreufscn) 

0  850 

7  348 

9  405 

4  254 

5  844 

7  845 

12HT> 

2  011 

.    10  und  17  (Brandenburg)  . 

5  782'  .. 

18813«/, 

27  595'/, 

27  340 

„    33  (Baden)   . 

4  934 

5  030 

2  304 

4  407 

_     18  (Hbz.  Magdeburg  u.  An- 

halt)   

1  105 
484«/, 

-  • 

7  208  - 

8  095 

-  10  9O4'  , 
44-sv, 

12(581 
4  050 

.     13  (Hbz.  Oppeln)  

Mehr  empfangen  als  ver- 

*andt  haben: 

Vbz.  23.  25.20.27(Kheinprovinz) 

70  9591' 

00  2(i3'  , 

59  581» 

59  420 

-    30  (Baverm   

• 

41  M) 

:  $09037, 

39  304 

22  0(  H 

-    32  ((irofsherzogth.  Hessen 

(dme  Oberhessen)  .... 

314m 

32  015«  2 

32  218'  , 

23  427 

„    30  (Elsafs)  

25  832'/, 

23  342'  , 

25  273'  , 

21  142 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

hessen)   

25  429 

23  062'/, 

30331 

20  807 

19  (Rbz.     Merseburg  und 

Thüringen)  

24  835 

28  4-N»/, 

17  305 

-    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck u.  s.  w.)  

15  020'  , 

4  721 

8  502'/, 

4  8174 

,    31  (Pfalz)  

11753 

8014'  , 

7  850'  , 

4  503 

*    12  (Posen)  

7  OM « , 

1 1  524 

2  30» 

4  059 

„     7  (Schleswig-Holstein)   .  . 

2(48»/, 

1  302« , 

2805 

2  S27 

1  212", 

-f  2  002 

+  2(4'  .,  4-2KY> 
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Kill  Versuch,  die  in  den  einzelnen  Provinzen  zum  Verzehren  verblic- 
henen Menden  an  Brotfrucht  zu  ermitteln,  dürfte  nicht  ohne  Interesse 
sein.  Hierbei  würde  es  sich  jedoch  empfehlen,  die  See-  und  Klieinhäfen 
nicht  aufser  Acht  zu  lassen,  da  ihre  beträchtliche  Bevölkerung  für  den 
Bedarf  der  betreffenden  Provinzen  an  Brotfrucht  von  wesentlichem  Einflufs 
ist.  Deswegen  werden  in  nachstehender  Uebersicht  die  Angaben  der 
lieiehsstatistik  über  den  See-  und  Binnen-Sehiffahrtsverkehr  im  Zusammen- 
hang mit  den  Ergebnissen  der  Statistik  der  Güterbewegung  auf  den  deut- 
schen Eisenbahnen  betrachtet  werden. 


No. 


B  czeichnung 


d  e  r    V  e  r  k  e  h  r  s  Ii  e  z  i  r  k  e 


Zur  Verwendung 
blieben 


nach  S.209  nach  S.  211 
W  eizen  und 

Spelz  Roggen 

Tonnen 


Die  Erntefläche 
betrug 


Weizen  um! 


Spelz 

Hektar  e 


1 

•  > 

:: 
■i 
5 
ü 
7 
8 
!» 
10 
11 

12 
13 
M 
l.-i 
Iii 
17 
ls 
10 
20 
21 
22 

24 

23 
25 

2»; 

27 

2> 
21» 
30 
31 

32 
33 
34 
35 


i 


< 
< 

I 


Provinzen  Ost-  und  West preu Isen    .    .  . 

Ost-  und  westpreufsisc.be  Häfen  .... 

Provinz  Pommern  

Pommerscbe  Hüten  

Grofsherzogthum  Mecklenburg  u.  s.  w.  .  . 

Hilfen  Rostock.  Lübeck.  Kiel  u.  s.  w.    .  . 

Provinz  Schleswig-Holstein  n.  s.  \\ .  .    .  . 

Elbhäfeu  

Weserhäfen  

Einshäfen  

Hannover.  Braunschweig.  Oldenburg.  Lippe- 
Schaumburg   

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz  . 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   

Regierungsbezirk  Magdeburg  und  Anhalt 

Regierungsbezirk  Merseburg  U.Thüringen 

Königreich  Sachsen  

Provinzen  Hessen-Nassau.  Oherhessenu. s.w. 

Ruhrrevier  (Westfalen)  

Provinz  Westfalen.  Waldeck  

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins  u.  s.  w.  . 

Rheinnrovinz  links  n><  Rheins  und  Birken- 
feld u.  s.  w  

Saarrevier  u. s.  w  

Duisburg.  Hochfeld.  Ruhrovt  

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

Grofsherzogthum  Hessen  ohne  Oherhessen 

Grofsherzogthum  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  

Königreich  Württemberg  u.  Hohenzollern 

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins  .  . 

Peberhaupt  .    .  . 
')  Nach  einem  dreijährigen  Durchschnitt 


lu8  920i 

582  302A 

173  504 

707  124 

."!>r>i."\j 

372  3>!>A 

.'.',207 

4 13  Ol»' 

110  200A 

30s  782* 

55 207 

10004ii 

104401 

2(UiR0U 

47  121 

1.55  07!» 

1*3  252* 

712  543 

110  077 

:,\>hm 

57  403 

-.3  590 

310  288.'. 
207  310* 

100390 
53  173 

520  027 

105  833 

101  439* 

43f.421* 

12Ö  io:» 

4  IS  530 

13  002 

102  itai 
00331J 

lös  7*1 
200  242,1 
120  21.2" 

177  47r»i 

:>ojio!h>J 
192  83n" 
3*9  703 

4o:-:  *«>3 

100  917 

1 

50  803 

oo  oo7 

134  ISS 
47  970 
00  879 

17!» 

007*12 

170  3-7 
204  802 
213  272 
159  S3i. 

14  s  40S 

341  104 

SO  427 

25S41S 

2:>3  054 

392  1!>S* 

131  001 

2:32  355 

H9  049* 
149  O  l*,1, 
00  SS7 
43  008.1 

241  410* 

310  3*9 
521  OöO 


20  052 
27  540,1 
70  031" 
77  2*0* 

7*  109* 

45  095 
012  139 


93  79!» 
89  052 
28  *92 
20  890 

110  0(51 

230  744 
380  102 


1  I  3i; 
21  832 
41  8*2 
t  1  5!M 

44  421 


_ 


3  104  805  0  701  050»  I  2  289  172  5  838  901 
=r  :;s.j  kg.    Der  Grund   des  auffallend  h"li- 
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Von  den  in  den  Xachweisungen  S.  201)  und  211  berechneten,  zur  Ver- 
wendung in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz  sowie 
Koggen  wird  zunächst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  für  das  Hektar  der  in 
dem  Jnlihelte  1H87  der  Keichsstatistik  angesehenen  Kmtetlaehen  in  Abzug 
gebracht  und  dann  der  Mehrempfnng  oder  Melirversaud  an  Meld.  Mfihlcn- 
fabrikaten  und  Kleie  von  S.  217  in  vollem  Netrage  zu-  oder  abgerechnet. 
Die  sich  hiernach  ergebenden  Net  rage  der  zum  Verzehren  bleibenden  Mengen 
werden  im  Ganzen  und  für  den  Kopf  der  Nevfdkerung  angegeben. 


ir  Aussaat 
r  jedes  He 

zu  170  kg 
ktur  betrug 

Bleibt  zum 

Verzehren 

Davon  Dazu 
.Mehr- 

Mitbin  zun 

Ver- 

«iz.u  und 
"pelz 

1 

Rnirgeu 

Weizen  und 
Kpelz 

Koargeii 

Versand  Empfang 

an  Mehl,  M  üblen - 
fabrikaten.  Kleie 

überhaupt 
Tonnen 

lar  jc!o 
Person 
der 
üovölk-- 
run« 

Tünnen 

Ton 

n  e  n 

1    <»  11 

ii  ■  n 

kg 

• 

2:1505.} 
;» :i*r>\ 

i  -  H»  ml 

7941ß 

151  *!»1 

• 

17  940.1 

i 

549  240} 

103 

70  221} 

■»0  180 

802  Iii.'. 

*2  T.70 

• 

209  719 

179 

9  3*5  } 

33  *3.-vi 

1011*7". 

274  94  1 

3*005} 

840  758} 

42o*) 

M»10 

20  104.} 

1 50391 

210  887 

10  SU.} 

1 

• 

.17!!  917 

21* 

1    '  •  I  Ii  1 

I>  1 13} 

s-i  1 1 1; 

iti.i  r>^'i 

-.0  911.1 

• 

7'i4'  05  !  1 

*>I3 

17  007 

ss  5.-.si 
33  291} 

lo 

44  :.r»7 

221  780 
171  02'. 

':.79.1 

10  2171 

• 

272  818.1 
21 S  002} 

159 
1  10 

21  13*} 

71  1  .",(>.« 

140  eoi 

.;or.27i 

17  *3K 

• 

ls7  484 

1  so 

>  047.1 

1 1  :m\ 
22  si-j' 

*  155.1 

1"  t 

2o,l 

103  3371 

.'{0  4!  Ki 
äO  127 
30  250 
27  172 

18  002 
93  51Ü 
55  (KU 
181  972 
I92  0K7 
104  S18 

177  1". 

105755 

102  881 
889  :w». 
807  087 
133  715 

• 
• 

;  I 

25  545} 

• 

25  554" 
54  070 
158} 

25  807 

212  972.1 
524  *85 
271  105 
4  (1  <01 
584  17*1 
208  925 

102 
221 
21!) 
1  <>> 
10* 
1  12 

n  \m 

48 930 

184  116 

297  28  1 

• 

• 

i 

15  0201 

4-10  909»; 

1*7 

22  2>5 

8!»  4«)!»! 

280  709 

352  0!>9 

• 

(10  900 

(.14  874 

147 

15!»  10,1 
1»  I3*j 

3551} 

2  43* 
-t  T 1 1 « 
7  120 

7  009.} 

*8  10* 
184  r.10 
(il  975 
40  8.*.7 

21  21  1 
28  s20 
02  911 
70  211 

.  ! 

i 

» 
• 

1  212.1 
25  K82.1 
11  753' 
84  840 

1  OK  520.1 
1*1  171  \ 
180  08!» 
144  !K)> 

222 
171 
190 
2O0 

7  :.-2.1 

222  cor. 

70  017 

18  952 

• 

279  800 

171 

^joJ*3 

0  532 
K5  20H 

277  108 
45M13 

3*  508 
520  *1 4 

15  o:i:;} 
• 

40071 

8(H»  082.1 
1  022  32** 

140 

210 

992  012} 

8  Ol  5  O  l  ", 

:«7o*  14  1 

77  021 

SHI1  710} 

1** 

I  rirebnisses  bat  sieh  nicht  aufklären  lassen. 
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Die  Sibirische  Eisenbahn.') 


Das  russische  Reich  besitzt  gegenwärtig  nur  in  seinem  westlichen 
Theile  ein  geschlossenes,  ausgedehntes  Eisenhalmnetz.**)  Oestlich  der 
Linie  St.  IMersburg-Moskan-Zarizyn  liegen  nur  einzelne,  verhältnifsmüfsin 
kurze  Eisenbahnlinien,  welche  in  Rvhinsk.  Wologda.  Nischnij-Nowgnrod 
und  Orcnburg  enden.  Ohne  Zusammenhang  mit  diesem  Eisenbahnnetze, 
über  1000  km  von  der  nächsten  Station  desselben  entfernt,  liegt  im  Vral- 
gebirgc  noch  die  im  Interesse  der  Borgwcrksindustrie  erbaute  ..Ural-Eisen- 
halm" deren  Hauptlinie  von  Perm  an  der  Kann»  über  Jekaterinburg 
nach  der  zu  Sibirien  gehörigen  Stadt  Tjumen  fühlt.  Aufser  dieser  letzteren 
Linie  findet  sich  auf  dem  gewaltigen,  in  westöstlicher  Richtung  vom  Ural- 
gebirgo  bis  zum  Stillen  Ozean,  in  nordsüdlicher  vom  Eismeer  bis  zum 
Altariegebirge  und  den  damit  zusammenhangenden  Bergketten  sich  au>- 
dehnenden .  über  12  Millionen  Quadratkilometer  Flache  umfassenden 
Gebiete  Sibiriens  zur  Zeit  noch  keine  Eisenbahn. 

Mit  dem  Namen  „Sibirien-  verbindet  sich  bei  uns  im  Allgemeinen 
der  Begriff  eines  unwirtlichen  Landes  mit  rauhem  Klima,  ohne  Kultur 
und  Kulturfähigkeit  und  deshalb  auch  des  Baues  von  Eisenbahnen  kaum 
bedürfend.  Diese  Vorstellung  ist  indessen  eine  irrige.  Im  hohen  Norden 
Sibiriens  starren  allerdings  grofse  Flächen  in  stetem  Eise,  in  Mittel-  und 
Südsibirien  aber  sind  zwar  dicWinter  auch  streng,  jedoch  von  verhältnifsmäfsig 
kurzer  Dauer.  Ackerbau  wird  mit  gutem  Erfolg  nördlich  bis  zum  58..  thcil- 
weise  bis  zum  GO.  Breitengrade  betrieben.  Ein  erheblicher  Theil  des 
anbaufäliigen  Bodens  ist  von  grofse r  natürlicher  Fruchtbarkeit.    Das  Land 

*>  AU  (/ui  ll<  n  sind  benutzt:  1.  die  zui  Feier  des  rojahriiren  IHeiistjuhiläuius  des 
»fit  Mirtr  des  Jahres  ls74  das  Amt  eines  Ministers  der  Vcrk»  lirs;ui>taltcn  bekleidenden 
<  General -Adjutanten  l'os>iet  lti>>« hriehene  I ►i  iik>eli ritt  über  die  Thütiirkeit  des 
Ministeriums  der  Verkehrsaiistalten  in  der  Zeit  von  1*7-1  bis  jssi;  (in  russischer  Sprache 
veröH'i'iii lieht):  J.  ein  in  der  in  Kiew  erscheinenden  Monatsschrift  ,.l>er  Ingenieur" 
Veröffentlichter  Aufsatz  ..über  die  sibirische   Kisenbahir  <|s^7    Hefte  für  Juli  bis 

September). 

i  Veröl,  die  dem  Auf-atzc  ..l»ie  Kranbahnen   im   Kaiserreich   Hufsland"  im 
Archiv  1*~>7  s.      1  fl'.  beiucfÜLTte  Karte 
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ist  ferner  reich  an  Wäldern  und  an  Mineralschätzen :  Gold.  Piatina,  Silber, 
Kupfer.  Eisen.  Zink.  Zinn.  Steinkohlen,  Kochsalz,  Naphta,  Graphit. 
Gerühmt  wird  auch  der  Fischreichthum  der  zahlreichen  Gewässer,  während 
die  früher  ebenfalls  in  grofser  Zahl  vorhanden  gewesenen  IVlzthieiv, 
besonders  die  Zobel,  durch  schonungsloses  Nachstellen  fast  gänzlich  aus- 
gerottet sind.  Die  Bevölkerung  des  Landes  zählt  im  Ganzen  nur  etwa 
b  Millionen  Köpfe.  Die  Bedeutung  indessen,  welche  Sibirien  trotz  dieser 
geringen  Bevölkerung  und  des  niedrigen  Standes  seiner  wirtlisehaftlichen 
Entwicklung  für  die  Gewerbthätigkeit  und  den  Handel  Kufslands  hat. 
dürfte  am  besten  aus  der  Menge  und  dem  Werthe  der  Waaren  hervor- 
gehen, welche  allein  von  den  Messen  in  Xisehnij-Xowgorod  und  Irhit*)  all- 
jährlich nach  Sibirien  abgesandt  werden.  Im  Jahre  187\)  betrug  der 
Werth  der  von  der  Messe  in  Xisehnij-Xowgorod  nach  Sibirien  verfrachteten 
Waaren  J30  Millionen  Silberrbl..  der  Werth  der  aus  Irbit  dahin  gegangenen 
ön  Millionen  Silberrbl.  Unter  diesen  Waaren  befanden  sich  bearbeitete 
Pelze  für  1  Million,  Rbl..  bearbeitete  Häute  für  D  ,  Millionen.  Stearin-  und, 
Waeh.slicbte  für  52.*) (XX)  Rbl..  Früchte  und  Spezereiwaaren  für  3  Millionen. 
Silber-  und  Goldwaaren  für  505  (MJ  Rbl..  Kircliengeräthe  für  2(0 UX)  Rbl. 
Musikinstrumente  und  l'liren  für  HOOOOÜ  Rbl..  Frauenputz  und  Parfümerie- 
waaren  für  450UU)  Rbl.,  Eisen  für  G20000  Rbl..  Kupfer  für  540  DUO  Rbl., 
eiserne  Beschläge  (Schlösser.  Bänder  und  dergl.)  und  Messer  für  (120000  Rbl.. 
Tabak  für  1  Million .  Manufakturwaaren  für  23  Millionen .  Galantorie- 
waaren für  3  Millionen,  Theo  für  5  Millionen.  Dabei  mufs  noch  bemerkt 
werden,  dafs  viele  Waaren  aus  Rufsland  nach  Sibirien  versandt  werden, 
olme  über  die  Messen  in  den  genannten  Orten  zu  gehen. 

Dafs  in  Sibirien  der  Mangel  an  Eisenbahnen  bis  jetzt  weniger  lebhaft 
empfunden  wurde,  mag  vorzugsweise  seinen  ("rund  in  dem  Reichtlium  an 
scIihThjiren  Gewässern  haben.  Die  Xebenflfisse  der  grofsen  nach  Xorden 
Weisenden  sibirischen  Ström«-  --  der  Lena.  des  Jenisei  und  des  Ob  - 
reichen  weit  nach  Westen  und  Osten  an  die  Xachbarströino  heran.  Die 
linken  Zuflüsse  des  Ob  sind  schiffbar  bis  nahe  au  den  in  das  Kaspische 
Meer  mündenden  Irak  während  die  rechten  an  den  .Jenisei  heranreichen, 
dessen  östliche  Xebenllüsse ,  die  obere,  mittlere  und  untere  Tunguskaja, 

*>  Die  -1J00  Einwohner  zählende,  auf  der  Ostseite  o!es  l'ralgehirges  gelegene 
>t.i.lr  Irhit  ist  me  h  Nisehni  j-Nowgorod  der  bedeutendste  Meisort  des  mssis«  Io  n 
H-ii'lis.  Seit  1(V4:;  wird  hier  alljiihrlicli  vom  1.  Februar  bis  1.  Marz,  ein  Markt  irehalten. 
«eli-ln-r  dnn-hsehiiittlii'h  von  etwa  jO'xio  Kanflenten  ans  dein  europäischen  Hufsland 
"ii'l  ans  Asien  besucht  werden  soll.  Die  Hauptniesse  in  Nisrhnij  -  Nowgorod,  ant 
w.  |,  |icr  ebenfalls  vorzugsweise  die  Handelsbeziehungen  z.wisehen  Itu  Island  und  Asien 
Vermittelt  werden,  findet  jährlieh  in  der  Zeit  vom  l>7..Jlili  bis  _>>J.  September  statt.  Die 
Z'dd  <ler  hier  während  der  Messe  taglieh  anwesenden  Kanter  und  Verkäufer  wird 
'bovin,  bnittlieh  auf  :;ooooo  gesrhätzt. 
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in  unmittelbarer  Nähe  der  späterhin  weit  nach  Osten  ausbiegenden  Lena 
niid  des  Baikalsees  entspringen.  Von  diesem  etwa  7<)0  km  langen  See  ist 
es  dann  nicht  weit  bis  zur  Wasserst  rafse  des  Amur,  dessen  über  40OO  km 
langer  Lauf  trotz  schneller  Strömung  einen  he(|iienien  Schiffahrtsweg  bildet. 

Diese  für  den  Wasserverkehr  schon  so  günstigen  natfirlielien  Ver- 
hältnisse ist  die  nissische  Regierung  noch  durch  künstliche  Anlagen  zu 
verbessern  hestreht.  Durch  einen  im  Jahre  lss;i  in  Antritt'  genommenen, 
in  lss7  vollendeten,  etwa  8  km  langen  Kanal  ist  die  Wasserscheide  zwischen 
dem  in  den  Ob  fliefsenden  Flusse  Ret  und  dem  in  den  Jcnisci  tlielsenden 
Flusse  Kas  durchbrochen  und  damit  eine  unmittelbare  Verbindung 
zwischen  Ob  und  Jenisei  geschaffen,  sodafs  nun  Schiffe  aus  dem  Baikalsee 
über  Jakutsk  und  Tobolsk  bis  mu  h  Tjumen  gelangen  können.  l*m  diesen 
weiten  Weif  auch  bei  ungünstigen Wusserverhältnissen  für  Schiffe  von  in 
La uife.  7.".  in  Breite  und  m  Tiefgang  fahrbar  zu  machen,  ist  aufser 
der  Anlage  des  erwähnten  Verhindungskanals  noch  die  Kanalisirung  der 
Flüsse  Ket  und  Kas.  die  Oeradelegnng  verschiedener  stark  ifckrüninitcr 
Strecken  im  Laufe  des  den  .lenisei  mit  dem  Baikalsee  verbindenden  Angara, 
die  Beseitigung  verschiedener  Stromschnellen  lind  anderer  Schiffahrts- 
hindernisse theils  schon  ausgeführt,  theils  in  Aussicht  genommen.  Weiter 
ist  auch  die  Herstellung  einer  schiffbaren  Verbindung  zwischen  den  von 
Osten  in  den  Baikalsee  tlielsenden  (^wässern  und  dem  Amur  geplant, 
nach  deren  Vollendung  eine  ununterbrochene,  auch  für  Dampfer  benutzbare 
Wasserstralse  von  Tjumen  am  Ostabhange  des  Ural  bis  zum  Stillen  Ozean 
führen  wird.  Von  Tjumen  westwärts  führt  die  schon  erwähnte  Fral-Kisen- 
haliu  nach  der  an  der  Kama.  einem  schiffbaren  Nehentlusse  der  Wolga, 
gelegenen  Stadt  Beim,  und  stellt  so  eine  Verbindung  zwistdien  den  durch 
das  Üralgebirge  getrennten  Wasserstraisen  des  europäischen  und  des 
asiatischen  Wulslands  her. 

Aber  die  Wasserst  rafse,  welche  unter  den  klimatischen  Verhältnissen 
Sibiriens  noch  dazu  während  eines  grolscn  Theils  des  Jahres  unbenutzbar 
ist.  kann  die  Hisenbahn  nicht  ersetzen,  und  so  wurde  denn  in  liufslnnd 
auch  schon  seit  langer  Zeit  in  der  Fresse,  wie  in  wirtschaftlichen  und 
gelehrten  Vereinigungen  die  Frage  der  Verbindung  des  europäischen  Bul's- 
lamls  mit  Sibirien  und  die  Durch<|uerung  dieses  letzteren  mittelst 
Schieiieiibahuen  erörtert.  Besonders  lebhaft  sind  diese  Krörterungen  in 
letzter  Zeit  geworden,  wozu  die  Frfolge.  welche  mit  der  transkaspischen 
Balm  erzielt  worden  sind,  wohl  wesentlich  mit  beitragen  mögen.  Auch 
wird  in  der  russischen  Fachpresse  vielfach  auf  die  vor  Kurzein  vollendete 
kanadische  l'eberlandbahn  und  die  damit  schon  in  der  ersten  Zeit  ihres 
Bestehens  erzielten  günstigen  Krgebnisse  hingewiesen,  als  auf  ein  Beispiel, 
wie  auch  in  höheren  Breiten  Fisenbahnen   von  greiser  Ausdehnung  nicht 
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nur  gebaut  und  betriehen  worden,  sondern  auch  die  Entwicklung  des 
Landes  in  vortheilhaftestor  Weise  fördern  können.  Für  die  Schionenver- 
bindung  des  europäischen  mit  dem  asiatischen  Kufsland  wurden  hei  den 
früheren  Erörterungen  besonders  zwei  Linien  in  Betracht  gezogen:  eine 
nördliche,  welche  von  der  an  der  Wolga  gelegenen,  den  Endpunkt  einer 
in  Bologoje  an  die  Xikolaibahn  (St.  Petersburg-Moskau)  ansehlielsenden 
Eisenbahn  bildenden,  wichtigen  Handelsstadt  Rybinsk  ausgehen  und  über 
Wjatka.  Penn.  Jekalerinburg  und  Tjumen  ins  Innere  von  Sibirien  führen 
sollte,  und  eine  südliehe,  welche  ihren  Ausgangspunkt  in  Xischnij-Xow- 
gorod  haben  und  über  Kasan  in  Sibirien  eindringen  sollte.  Kür  diese  letz- 
tere Richtung  entschied  sich  auch  die  Regierung,  als  die  Krage  der  sibi- 
rischen Eisenbahn  im  Jahre  1*75  von  ihr  zuerst  amtlich  in  Erwägung  ge- 
zogen wurde.  Auf  Vorschlag  des  Ministerrathes  ordnete  der  Zar  in  dem 
genannten  Jahre  an.  dafs  eine  Eisenbahn  gebaut  werden  solle  von  Xischnij- 
Xnwgorod  an  der  Wolga  entlang  nach  Kasan  und  von  da  nach  Jeknterin- 
burg  und  Tjumen.  Wegen  Kortsetzung  der  ]V,\\\u  von  letzterer  Stadt 
nach  dem  Innern  Sibiriens  iTobolsk   blieb  weitere  Bestimmung  vorbehalten. 

Die  im  Jahre  ls7«i  in  Angriff  genommenen  Vorarbeiten  für  den 
beschlossenen  Bahnbau  wurden  indessen  durch  den  russisch-türkischen 
Krieg  unterbrochen.  Erst  im  Jahre  1.SK2  wurden  die  rntersuchungen 
wieder  aufgenommen.  Inzwischen  hatten  sich  jedoch  bei  den  mafsgebenden 
Persönlichkeiten  die  Ansichten  über  die  beste  Linie  für  die  Schienenver- 
bindung Sibiriens  und  des  europäischen  Pulsland  zu  Gunsten  einer  mehr 
südlichen  Lage  dieser  Linie  geäudert  und  wurden  deshalb  die  rnter- 
suchungen auch  auf  die  Linien  Samara-lYa-Slatoust-Tscheljahinsk.  sowie 
auf  die  Linien  rfa-Krasnoutiiusk-Jekaterinburg  und  Jekaterinburg-Troizk 
ausgedehnt.  Das  Krgebnifs  dieser  rntersuchungen  und  der  daran  ge- 
knüpften Erwägungen  des  .Ministerrai Iis  war.  dafs  auf  Vorschlag  des  letz- 
teren der  Zar  durch  Erlafs  vom  •  Januar  1HH5  den  Bau  der  Anfangsstrecke 
Sainara-1'fa  anordnete.  Vom  letzteren  Platze  soll  die  Linie,  das  l'ral- 
gehiet  überschreitend,  weiter  über  Slatoust.  Tscheljabinsk .  Omsk.  Kaiiisk 
und  Krasnojarsk  nach  Irkutsk  geführt  werden. 

Der  Bau  der  Linie  Samara-l'fa  ist.  dem  Befehle  des  Zaren  ent- 
sprechend, nach  Feststellung  des  Entwurfs  seit  1KST»  in  Angriff  genommen 
werden.  Diese  4Mo  km  lange  Linie  zweigt  von  der  Station  Kinel  der 
Kisenbahn  Samara-Orenburg.  3'J  km  östlich  von  der  Stadt  Samara,  ab.  Der 
Bau  der  Kortsetzung  von  Lfa  nach  dem  besonders  durch  Bergwerke  und 
WahViifabriken  bedeutenden  Slatoust  ist  im  Sommer  1NN7  ebenfalls  in  An- 
uriff  genommen  worden.    Beide  Bahnstrecken  werden  vom  Staate  gebaut. 

Kür  die  Feststellung  der  zur  Ausführung  bestimmten  Linie,  welche 
von  der  früher  in  Aussicht  genommenen,  über  Tjumen  gebenden,  wesent- 
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lieh  abweicht,  waren  verschiedene  Gründe  maßgebend.  Zunächst  ging  der 
Minister  der  Verkehrsanstalten.  Gcneraladjutant  Bossiet.  welelier  die  jetzt 
festgestellte  Linie  vorgeschlagen  hat.  von  dem  Grundsatze  aus.  dafs  für  die 
Herstellung  einer  Schienenverhindung  zwischen  dem  europäischen  Knfsland 
und  Sibirien  nicht  der  Gesichtspunkt  mnfsgeheud  sein  dürfe,  dafs  lediglich 
die  Herbeiführung  einzelner  Bohstoffe  aus  Sibirien  zu  den  russischen 
Fabriken  und  die  Einführung  der  Erzeugnisse  der  letzteren  in  Sibirien 
erleichtert  und  verbilligt,  und  dadurch  die  Kolonie  für  das  Stammland 
nutzbar  gemacht  werden  soll.  Vielmehr  müsse  als  Hauptzweck  der  Eiseu- 
bahn  die  Forderung  der  allgemeinen  Entwicklung  des  Landes  selbst  be- 
trachtet werden.  Dieser  letztere  Zweck  kann  aber  nur  erreicht  werden, 
wenn  die  Hauptlinie  der  in  Sibirien  selbst  herzustellenden  Bahn  mögliehst 
durch  die  Mitte  des  am  meisten  bevölkerten  und  am  meisten  entwicklungs- 
fähigen Landstriches  führt.  Von  den  G  Millionen  Einwohnern  Sibiriens 
wohnen  etwa  4  Millionen  in  dem  Theile  zwischen  dem  Uralgebirge  und 
dem  Baikalsee  auf  einem  Landstreifen,  welcher  in  einer  Breite  von  etwa 
3U>kiu  zu  beiden  Seiten  der  über  Omsk,  Kainsk.  Krasnojarsk  und  Nisch- 
neudiiisk  nach  Irkutsk  führenden  „sibirischen  Boststrafse"  sich  hinzieht. 
Nördlich  von  diesem  bevölkerten  Striche  befindet  sich  ein  breiter  Streifen 
undurchdringlichen  Walddickichts,  an  den  sich  dann,  bis  an  das  Eismeer 
hinreichend,  die  „  Tundren"  anschliefsen  —  sumpfige  Moore  mit  einem  Filz 
von  Moos  und  Flechten  und  spärlichem  Gestrüpp.  Im  Süden  grenzt  jener 
entwicklungsfähige  Theil  Sibiriens  westlich  an  die  kirgisische  Steppe,  östlich 
an  das  Altaigebirge. 

Soll  die  zu  bauende  sibirische  Hauptbahn  die  Entwicklung  des 
Landes  fördern,  so  mufs  sie  den  bezeichneten  kulturfähigen  Landstrich 
ungefähr  in  der  Mitte  durchschneiden,  sie  mufs  also,  wenn  man  von 
Irkutsk  ausgeht,  über  X ischneiulinsk,  Krasnojarsk  und  Kainsk  nach  Omsk 
geführt  werden.  Von  Omsk  aus  ist  Anschlufs  an  das  europäische  Eisen- 
bahnnetz in  kürzester  und  zweckmäfsigster  Weise  auf  dem  Wege  über 
Tscheljabinsk.  Slatoust  und  Ufa  in  Samara  zu  finden,  und  da  der  Bau  von 
Europa  aus  erfolgen  mufs.  so  ist  die  zuletzt  bezeichnete  Strecke  Samara- 
l*fa-Slatoust  zuerst  in  Angriff  genommen  worden. 

Bei  der  in  Aussicht  genommenen  Führung  wird  die  Bahn  auf  weite 
Strecken  fruchtbare,  getreideerzeugende  Gegenden  erschliefsen.  indem  ein 
grofser  Theil  des  durchschnittenen  Gebietes  die  Fortsetzung  des  „Schwarz- 
erde'" (Tschernosjomin)-Gebiets*).  des  europäischen  Kufslands  bildet.  Die 

l'as  Tschernosjomm  (Schwarzerde)  ist  eine  ireoloyiM  he  Bilduug.  welche  da- 
durch entstanden  zu  sein,  ja  noch  zu  entstehen  scheint,  da  l>  die  Cirasthcile  des 
Hasenbodens  an  der  Luft  verwesen  und  mit  dem  aufthauenden  Schnee  von  dem  ur- 
sprünglich unorganischen  Boden,  schwarzen  jurassischen  Schichten,  aufgesogen  wer- 
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Hahn  durchzieht  aher  auch  im  Ural,  wie  weiterhin  im  Akmoliiiskisehen 
und  Semipalatinskischen  Gehißte  Gebenden  mit  reichen  Erz-  und  Kohlen- 
lagern, deren  Ausheutuns:  ihr  ehenfalls  beträchtliche  Frachten  zu- 
führen wird. 

Als  weiterer  Vorzug  der  jetzt  zur  Ausführung  bestimmten  Linie 
gegenüber  der  früher  geplanten,  von  Tjumen  aus  gehenden,  nördlicher 
liegenden  Linie  wird  noch  angeführt,  dafs  sie  für  Sibirien  einen  zweiten 
Weg  —  neben  dem  über  Jekaterinbnrg  und  Perm  —  nach  Europa  schufte 
und  dafs  sie  wesentlich  geringere  Kosten  verursachen  werde,  als  die  erstere, 
namentlich  deshalb,  weil  von  ihr  die  grofsen  Flüsse  vi«»!  weiter  oberhalb 
der  Mündungen  geschnitten  und  dadurch  die  Brückenbauten  viel  billiger 
gemacht  werden. 

Die  Längenausdehnung  der  sibirischen  Eisenbahn  wird  natürlich  eine 
sehr  bedeutende.  Wie  schon  angegeben,  ist  die  Länge  der  Bahn  von 
Samara  nach  Ufa   485  km 


Die  Entfernung  zwischen  Samara  und  Moskau  ist  auf  der  Eisenbahn 
noch  1090  km,  so  dafs  die  ganze  Eisenbahnlang«'  zwischen  Moskau  und 
Irkutsk  etwa  5800  km  sein  würde.  Tin  eine  Vorstellung  von  «lieser  Ent- 
fernung zu  geben,  möge  erwähnt  werden,  dafs  die  Entfernung  Basel-Berlin- 
Königsberg  auf  der  Eisenbahn  1  41)8  km  beträgt.  Werden  auf  der  Heise 
/wischen  Moskau  und  Irkutsk  einschliefslich  der  Aufenthalte  durchschnittlich 
25  km  Weg  in  der  Stunde  zurückgelegt,  so  wird  das  Durchfahren  der  ganzen 
Strecke  bei  ununterbrochener  Fahrt  etwa  232  Stunden  oder  etwa  10  Tag»' 
erfordern,  während  eine  solche  Heise  jetzt  mehrere  Monate  in  Anspruch 
nimmt  und  natürlich  in  hohem  Grade  anstrengend  ist. 

Werden  die  Kosten  für  das  Kilometer  Bahnlänge  auf  70000  Rhl.  an- 
genommen*), so  würden  sich  die   gesammten  Baukosten  für  die  Linie 

den.  Im  europäischen  Rußland  wird  die  Nordgrenze  des  Schwarzerdegebietes  durch 
eine  vielgewundene  Linie  bezeichnet,  welche  von  Kischinew  im  Südwesten  über 
Schitomir  und  Tula  bei  Simbirsk  die  Wolga  erreicht  und  dann  in  nordöstlicher  Rich- 
tung weiterführt.  Nach  Südosten  dehnt  sich  das  Tschernosjomm  bis  zum  Manytsch 
an*.  Diese  Bodenart  ist  von  außerordentlich  grofser  natürlicher  Fruchtbarkeit.  (Vgl. 
Das  Russische  Reich  in  Europa.    Eine  Studie.    Berlin  S.  ::  u.  Hin.) 

*)  Die  Werst  ßahnlänge  kostet  beispielsweise  bei  der  Eisenbahn  Jekaterinburg- 
Tjumen  bT.ooo  Rbl.,  bei  Grjasy-Zarizyn  72000  Rbl.,  bei  der  f  raiischen  Bergbahn 
118000  Rbl.  Der  Dnrchschnittssatz  der  Kosten  eines  Kilometers  der  sibirischen  Buhn 
«iürfte  mit  70(ioo  Rbl.  eher  zu  niedrig,  als  zn  hoch  gegriffen  sein. 


Hierzu  tritt  Ufa-Slatoust  mit  

Slntoust-Tscheljahinsk-Omsk  mit  ungefähr    .  . 

Omsk-Tomsk  mit  ungefähr  

Tomsk-Krasnojarsk-lrkutsk  mit  ....    .  . 


43*  .. 
L200  „ 

1700  .. 


zusammen  ungefähr  . 


4  723  km 
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Samara-Irkutsk  auf  etwa  I3;K)  Millionen  Rubel  stellen.  Eine  Verzinsung 
dieser  Haukosten  durch  das  Erträgnifs  der  Eisenbahn  selbst  ist  für  lange 
Zeit  wohl  nicht  zu  erwarten,  unzweifelhaft  aber  wird  die  Eisenbahn  durch 
Förderung  der  Einwanderung  zur  dichteren  Besiedelung  des  noch  so  dünn 
bevölkerten  Landes,  sowie  zur  Entwicklung  der  wirtschaftlichen  Ver- 
hältnisse desselben  in  hohem  Mafse  beitragen  und  ihr  Anlagekapital  dadurch 
mittelbar  nutzbar  machen. 

Aufser  der  im  Vorstehenden  besprochenen  eigentlichen  „Sibirischen 
Eisenbahn*'  ist.  Zeitungsnachrichten  zufolge,  von  der  russischen  Regierung 
in  Sibirien  zur  Zeit  noch  der  Bau  einer  „l'ssuri-Bahn"  in  Aussieht  ge- 
nommen. Diese  letztere  soll  von  der  au  der  Küste  des  Stillen  Ozeans 
gelegenen  Hafenstadt  Wladiwostok*)  ausgehen  und  zu  dem  am  Ussuri. 
einem  Nebenflüsse  des  Amur,  an  der  chinesischen  Grenze  gelegenem  Fort 
Busse  führen.  Diese  Bahn  dürfte  vorzugsweise  wohl  strategischen  Zwecken 
zu  dienen  haben.  //.  Ctnm*. 

*>  Wladiwostok  wurde  im  Jahre  lsuo  gegründet  und  wegen  der  Trefllii  likeit 
<les  Halens  im  .lahre  1^70  zum  Kriegshafen  für  die  sibirische  Flotte,  sowie  zum  Sitz 
<les  Gouverneurs,  des  „Küstengebiets"  bestimmt.  1  »ie  Stadt  zählte  im  Jahre  l>so 
s  soo  Einwohner. 
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Zur  Frage  der  elektrischen  Zugbeleuchtung. 


Hei  di'ii  erheblichen  Fortschritten,  welche  die  elektrische  Beleuchtung 
sowohl  für  die  freien  Platze,  als  für  grofse  und  kleine  Bäume  im  letzten 
Jahrzehnt  gemacht  hat.  darf  es  nicht  Wunder  nehmen,  dafs  auch  deren 
Anwendung  auf  Kisenbahnzüge  vielfach  und  in  ausgedehntem  Mafse  ver- 
sucht  worden  ist  und  noch  wird.    Zum  Theil  waren  die  versuchenden 
Eisenbahnverwaltungou  vor  die  Frage  des  Krautzes  der  unzureiehendeii 
Beleuchtung  dureh  C>rl  oder  Kerzen   gestellt:   in  «Uesen  Fällen  glaubte 
man.   mit  der  elektrischen  Beleuchtung  die  bereits  erprobte  Beleuchtung 
mit  Fettgas  überluden  zu  können:  man  wollte  sich  nicht  erst  auf  letztere 
Bcleuchtungsart   einrichten,  da   bei  dem  Siegeszuge  der  elektrischen  Be- 
leuchtung es  doch  nur  eine  Frage  der  allernächsten  Zeit  zu  sein  schien, 
dafs  auch   die  Kisenbahnzüge  elektrisch  beleuchtet  wurden.  Gleichzeitig 
könnte  dann  der  elektrische  Strom  den  Zwecken  der  Zug-  (Interkommuni- 
kations)  signale.  der  ausgiebigen  Streckenbeleuchtung  durch  die  Lokomotiv- 
laternen  und  vielleicht,  gar  der  Bremsung  dienstbar  gemacht  werden  - 
so  dachten  die  glühendsten  Verehrer  der  Flektrizitätsanwendung.  Andere 
Verwaltungen  —    namentlich  im  Auslande  —  betrachteten  die  Fragt*  vom 
Standpunkte  der  Mode,  die  für  einen  geschmackvoll  eingerichteten  Kisen- 
bahnzug  die  Glühlichthelouchtung  ebenso  erwünscht  erscheinen  liefs.  wie 
für  die  Säle,  wenngleich  im  Zuge  der  Vortheil  der  geringeren  Wärme- 
entwicklung nicht  erheblich  ins  Gewicht  liel.    Noch  andere  Verwaltungen 
unterzogen  die  Einrichtung   dem  Versuche  lediglich,  um  zur  Erprobung 
derselben   Gelegenheit   zu  geben   und   dem    Andrängen  der  betheiligten 
Elektrizitätswerke  nachzugeben,  ebenso  wie  allen   anderen  Neuerungen, 
welche  irgend  Aussicht  auf  Erfolg  versprechen,  der  Weg  des  Versuches 
bei  den  Eisenbahnen  nicht  versagt  zu  werden  pflegt.     In  der  allerletzten 
Zeit  endlich,  nachdem  die  HochHuth  der  Meinung  für  elektrische  Beleuchtung 
von  Eisenbahnzügen  bereits  verlaufen  war,  erhielt  die  Frage  einen  erneuten 
Anstofs  durch  die  Befürchtungen,  welche  der  Wannseer  Fisenbahn-Fnfall 
hinsichtlich  der  Feuergefährlichkeit  der  Gasbeleuchtung  für  Kisenbahnzüge 
erweckte.    Die  Berechtigung  dieser  Befürchtungen  soll  hier  nicht  erwogen 
werden,  es  sei   nur  bemerkt,  dafs  sie  thatsächlich.  nachdem  die  ruhige 
Veberlegung  wieder  Platz  gegriffen  hat.  wohl  kaum  noch  gehegt  werden. 
Bei  dem  grofsen  Umfange,  den  die  versuchsweise  Anwendung  der  Kiekt  ri- 
zitiit  auf  die  ZugbeJeuchtung  angenommen  hatte,  fehlte  es  natürlich  nicht 
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an  den  widersprechendsten  Ergebnissen.  Diese  erklären  sieh  einestheils 
ans  der  Schwierigkeit,  alle  in  Rechnung  zu  ziehenden  Xebenunistände 
in  vergleichbare  Zahlen  umzusetzen,  dann  aher  aueh  aus  der  Verschieden- 
artigen des  Gesichtspunktes,  aus  dem  die  Versuche  angestellt  wurden. 
Sofern  es  sich  darum  handelte,  einen  aus  hochfein  eingerichteten  Pulman- 
Wagen  bestehenden  Zug  zu  beleuchten,  lag  die  Frage  wesentlich  einfacher, 
als  wenn  die  Beleuchtung  eines  schnollfahrendon  Personenzuges  erwogen 
wurde,  oder  gar  die  Einrichtung  des  ganzen  Personenwagenparks  einer 
Verwaltung.  Khenso  mufste  das  Ergcbnils  ein  grundverschiedenes  sein, 
je  nachdem  die  Anwendung  ohnehin  vorhandener  stromerzeugender  Maschinen 
für  zeitweis«'  Beleuchtung  am  Tag«'  heim  Durchfahren  von  Tunnels  — 
in  Frage  stand,  oder  die  Ausstattung  des  fahrenden  Zuges  mit  allen  für 
«li«>  Beleuchtung  während  der  Nacht  erforderlichen  Hinrichtungen. 

Sowohl  als  .Modesache  hei  den  Pulmanzügen  —  als  auch  für  die 
beschränkte  Zahl  der  Fälle,  in  welchen  vorhandene  Stationsanlagen  für 
die  Tagesbeleuchtung  auf  Tunnelstrecken*)  benutzt  werden  können,  wird 
die  elektrische  Beleuchtung  in  Eisenhahnzügen  ihren  Platz  behaupten: 
für  den  gewöhnlichen  Zugverkehr  scheint  es  dagegen  zu  einein  vorläufigen 
Abschlufs  gekommen  zu  sein,  welcher  zu  Ungunsten  der  Elektrizität,  zu 
(lunsten  des  Fettgases  ausgefallen  ist.  was  natürlich  nicht  hindert,  dafs 
mit  den  Versuchen  tortgefahren  und  hier  und  da  vielleicht  auch  die 
Anwendung  im  gewöhnlichen  Zugbetriebe  unter  Opfern  aufrecht  erhalten 
wird.  Ebensowenig  haben  die  bisherigen  Versuche  hinsichtlich  der 
elektrisch  gespeisten  Lokomotivlaternen.  Zugsignale  und  Bremsen  ein 
Hrgebnifs  gezeitigt,  welches  geeignet  wäre,  in  diesen  Dingen  eine  umfang- 
reichen' Anwendung  der  Elektrizität  in  absehbarer  Zeit  wahrscheinlich 
zu  machen. 

Das  vorstehende  Frtheil  wird  durch  die  Vorgänge  in  Württemberg 
bestätigt. 

Württemberg  hatte  bis  zum  Jahre  lHHtf  die  Gasbeleuchtung  nur  für 
die  durchlaufenden  Schnellzüge  —  beiläufig  mit  einem  Aufwände  von  etwa 
ltJ000«Ä  —  eingeführt,  im  Uebrigen  aber  die  Kerzenbeleuchtung  beibehalten. 
Im  Jahre  188H  wurden  der  elektrotechnischen  Fabrik  in  Cannstatt  aus- 
gedehnte Versuche  (auf  eigene  Kosten)  auf  den  württembergischen  Staats- 
bahnen verstattet  und  in  Erwartung  der  Ergebnisse  derselben  die  weitere 
Einführung  der  Gasbeleuchtung  wieder  ausgesetzt.  Ueber  diese  Versuche  ist 
mehrfach  und  eingehend  durch  Herrn  Prof.  Dietrich  berichtet  worden**): 

*)  Der  einzige,  bis  jetzt  bekannt  gewordene  Fall  dieser  Art  liegt  bei  der 
(Jlasgower  Eisenbahn  vor. 

**>  Vergl.  den  Sitzungsbericht  des  Vereins  Deutscher  Eisenb.-Verw.  über  die 

sitzunar  vom  12.  Oktober  lftäc.  (ilaser's  Annalen  iss7,  Heft  H. 
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auch  hat  die  elektrotechnische  Anstalt  zu  Cannstatt  vor  etwa  Jahresfrist 
in  einer  Broschüre  das  Versuchsergehnifs  dargelegt.  Nach  diesen  Dar- 
stellungen inufste  man  annehmen .  dafs  in  Bälde  die  w  ürttembergisehen 
Bahnen  im  gewohnlichen  Zugbetriehe  Glühlampen  verwenden  würden. 
Das  Gegentheil  davon  ist  der  Fall.  In  den  dem  württembergischen  Land- 
tage vorgelegten  Erlauterungen  /um  Etat  für  1887  88  war  angeführt, 
„dafs  die  Frage,  in  welchem  Umfange  Gasbeleuchtung,  in  welchem  Umfange 
elektrische  Beleuchtung  zur  Anwendung  zu  bringen  sein  werde,  z.  Zt. 
noch  nicht  zu  entscheiden,  sondern  einer  weiteren  Prüfung  vorzube- 
halten sei,  mit  Rücksicht  auf  den  gegenwärtigen  Stand  der  Elektro- 
technik und  in  Erwartung  des  Ergebnisses  der  mit  der  elektrischen 
Zugbeleuchtung  angestellten  Versuche".  Gleichzeitig  war  zur  Verbesse- 
rung der  Beleuchtung  in  den  Personenwagen  für  die  Finanzperiode  1887  81 > 
ein  Bedarf  von  120000.  Jt  einschliefslich  des  Bedarfs  für  die  Her- 
stellung einer  Fettgasanstalt  für  die  Gasbeleuchtung  der  Personen- 
wagen, vorgesehen.  Bei  der  Besprechung  dieser  Vorlage  im  Landtage 
(Mai  1887)  wurde  aus  der  Mitte  der  Landesvertretung  darauf  hingewiesen, 
dafs  die  bisherige  Einrichtung  der  württenibergisehcn  Gasbeleuchtung  keine 
vollkommene  gewesen  sei.  da  man  sich  des  Steinkohlengases  bedient  habe, 
die  Verbesserung  sei  daher  zu  billigen:  dagegen  möge  man  dieselbe  auf  die 
durchgehenden  Schnellzüge  beschränken,  um  dem  Fortschritte  der  elek- 
trischen Beleuchtung,  für  deren  HcrstellungWürttemberg  besonders  geeignete 
Anstalten  besitze,  die  Wege  offen  zu  halten.  Nach  den  Berechnungen  des 
Prof.  Dietrich  und  der  elektrischen  Anstalt  zu  Cannstatt  sei  für  einen 
Personenzug  von  7  Wagen  mit  Post  u.  s.  w.  für  Herstellung  der 
elektrischen  Beleuchtung  7 — 12  000  ji  zu  rechnen.  Dabei  werde  betont, 
dafs  bei  elektrischer  Beleuchtung  die  Erhellung  nicht  erheblich  höher, 
sondern  eher  niedriger  zu  stehen  komme,  als  bei  Fettgas.  Eine  einzelne 
elektrische  Kerze  komme  für  1  Brennstunde  auf  etwa  2,9  Pfg.  zu  stehen, 
während  alle  anderen  Beleuchtungsarten  auf  mindestens  drei  und  mehr 
Pfennig  zu  stehen  kommen.  Dabei  sei  das  elektrische  Lieht  auch  sonst  in 
jeder  Beziehung  der  Gasbeleuchtung  überlegen.  Die  Ausdehnung  der 
elektrischen  Beleuchtung  möge  daher  im  Auge  behalten  werden. 

Diesen  Aeufserungen  eines  Landesvertreters  hielt  der  Präsident  des 
Staatsministeriums  Dr.  v.  Mittnacht  entgegen: 

„Der  Standpunkt  der  Erläuterungen  bezüglich  der  Beleuchtung  der 
Personenwagen  ist  durch  die  derzeitige  Sachlage  bereits  überholt  und  zwar  zu 
Ungunsten  der  elektrischen  Beleuchtung.  Die  in  den  Erläuterungen  vorbehaltene 
Prüfung  hat  bereits  stattgefunden  und  die  Broschüre,  als  deren  Anwalt  der 
Vorredner  aufgetreten  ist,  wurde  eingehend  geprüft  von  den  Technikern  der 
(ieneraldirektion  der  Staatseisenbahneu;  das  Resultat,  zu  dem  sie  gekommen 
sind  und  das  einem  diesfallsigen  Antrage  der  fieneraldirektion  der  Staats- 
Arohiv  fdr  Eiaenbahnwenfen.   em  17 
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eisenbahnen  zu  (»runde  liegt,  ist  das,  «lafs  die  elektrische  Beleuchtung  derzeit 
zur  allgemeinen  Einführung  sich  nicht  eignet.  —  Ich  habe  zuzugeben,  dafs 
der  von  der  elektrotechnischen  Fabrik  in  Cannstatt  längere  Zeit  hinduHi 
auf  eigene  Kosten  angestellte  Versuch  einer  elektrischen  Zugbeleuchtung  als 
Versuch  interessant  und  bis  zu  einem  gewissen  Grade  gelungen  ist:  ich  bin 
durchaus  nicht  willens,  in  Abrede  zu  ziehen,  dafs  die  Einrichtung  möglicher- 
weise in  der  Zukunft  in  einer  Weise  wird  vollkommnet  werden,  dafs  die  allge- 
meine Einführung  der  elektrischen  Beleuchtung  der  Personenwagen  ernstlich 
wird  in  das  Auge  gefafst  werden  können,  aber  derzeit  sind  wir  nicht  soweit. 
Mit  der  Einrichtung  sind  recht  erhebliche  Nachtheile  verbunden;  namentlich 
ist  es  für  den  Betrieb  äufserst  lästig,  dafs  das  elektrisch  beleuchtete  Fahrzeug 
«ler  einzelne  Wagen,  nicht  selbständig  ist.  sondern  in  Verbindung  gebracht 
werden  mul's  mit  den  übrigen  Wagen  und  mit  dem  Gepäckwagen.  Dazu  kommt, 
dafs  die  Bedienung  und  Beaufsichtigung  der  maschinellen  Einrichtungen 
ein  besomleres  Personal  erfordert:  auch  nimmt  die  Dynamomaschine,  die  im 
Gepäckwagen  untergebracht  wird,  dort  einen  zu  gro Isen  Raum  ein.*,)  Aber  ganz 
abgesehen  von  diesen  Nachtheilen,  steht  nach  den  von  der  (Jeneraldirektixii 
entgegen  der  angeführten  Broschüre  angestellten  Berechnungen  der  Kosten- 
punkt —  um  den  freilich  die  Literatur  sich  weniger  kümmert,  als  dieses  lxdie 
Haus  sich  darum  zu  kümmern  hat  —  ganz  entschieden  der  allgemeinen  Ein- 
führung der  elektrischen  Beleuchtung  entgegen.  Nachdem  die  Broschüre  der 
elektrotechnischen  Fabrik  von  «len  Sachverständigen  der  Generaldirektion.  von 
dem  maschinentechnis« heu  Referenten  der  GeneraMirektion,  von  dem  Ober- 
maschinenmeister eingehend  geprüft  worden  ist,  sind  sie  zu  ganz  anderen 
Resultaten  gekommen;  sie  sind  «ler  Meinung,  die  Einrichtung  des  ges  am  raten 
württembergischen  Wagenparke  für  elektrische  Beleuchtung  würde  1  440  000  .// 
kosten,  während  die  elektrische  Fabrik  nur  725  000.//  bis  lOoOOOOUtf  berechnen 
zu  können  glaubt.  Das  Anlagekapital  für  Oelgasbeleuchtung  dagegen  ist  auf 
nur  .'40 (MX)  M  zu  berechnen,  und  es  käme  also  die  Einrichtung  der  Oelgas- 
beleuchtung um  rund  900 <KK)  .//  billiger,  als  die  Einrichtung  von  elektrischem 
Licht.  Was  aber  die  Betriebskosten  betrifft,  so  ist  als  unwahrscheinlich  zn 
bezeichnen,  dafs  bei  elektrischer  Beleuchtung  ein  Satz  von  :>,92  ^5  bis  3,93  *i 
für  jede  Lampe  und  Brennstunde  ausreichen  sollte;  dagegen  ist  wahrscheinlich, 
dafs  die  Kosten  der  Oelgasbeleuchtung  sich  wenig  über  3  4  für  die  Flamme 
und  Stunde  stellen.  Elektrische  Beleuchtung  von  Eisenbahnzügen  ist  noch 
nirgends  eingeführt**),  wie  aber  der  Vorredner  selbst  angeführt  hat,  hat  eine 
Mehrzahl  von  Verwaltungen  Oelgasbeleuchtung  eingeführt  und  ist  mit  derselben 
zufrieden.  Es  fragt  sich  also,  da  wir  die  elektrische  Beleuchtung  jetzt  nicht 
einrichten  können,  sollen  wir  es  bei  dem  bestehenden  Zustande  belassen  wegen 

*)  Bekanntlich  war  im  Packwagen  eine  von  dessen  Achse  zu  treibende  Dynamo- 
maschine aufgestellt,  welche  den  Strom  bei  der  besten  der  versuchsweise  getroffenen 
Anordnungen  in  «lie  eine  Reihe  «ler  unter  jedem  Wagen  paarweise  angebrachten 
Akkumulatoren  leitete  und  diese  lud,  während  die  andere  Reihe  zur  Speisung  der 
Lampen  diente  und  nach  Entladung  (je  nach  der  Gröfse  der  Akkumulatoren  und  «ler 
Zahl  der  Lampen  nach  fünf  oder  mehr  Stunden)  mit  der  erst  genannten  Reihe 
wechselte.  Dergestalt  war  «las  Licht  ganz  unabhängig  von  der  Fahrgeschwindigkeit 
des  Zuges  ein  vollkommen  ruhiges. 

**)  Dies« 'Bemerkung  kann  sich  nur  auf  «len  Kontinent  beziehen. 
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der  Möglichkeit,  dafs  wir  in  einer  näheren  oder  ferneren,  aber  in  einer  unbe- 
stimmten Zukunft  die  elektrische  Beleuchtung  werden  einführen  können?  .  .  . 
Wir  können  also  nicht  abwarten,  bis  etwa  die  elektrische  Beleuchtung,  nament- 
lich bezüglich  des  Kostenpunktes,  in  einer  Weise  vervollkommnet  werden  wird 
—  wenn  es  überhaupt  geschieht  -  .  dafs  wir  zu  dieser  Beleuchtung  sehreiten 
können."  -- 

Nachdem  dann  der  Ministerpräsident  noch  den  Plan  der  Regierung 
hinsichtlich  Verwendung  der  bereitgestellten  Mittel  entwickelt  hatte,  schlofs 
er  seine  bedeutungsvolle  Rede  mit  dein  Bemerken,  dafs  dem  Wunsche  der 
elektrotechnischen  Fabrik  in  Cannstatt,  es  möge  ihr  gestattet  werden,  auch 
fernerhin  Versuche  in  einem  ihr  zur  Verfügung  gestellten  württembergischen 
Kisenbahnzuge  zu  machen,  in  der  Voraussetzung  willfahrt  worden  sei.  dafs 
der  Eisenbahnverwaltung  weitere  Kosten,  als  die  Beleuchtung  ohnedem 
machen  würde,  hierdurch  nicht  zufallen.  -  - 

Die  Württembergischen  Versuche  sind  mit  grofser  Gründlichkeit,  an- 
gestellt worden,  haben  einen  für  die  Beurtheilung  ausreichenden  Zeitraum 
umfafst  und  schliefslieh  auch  eine  —  wenngleich  rein  sachliche  —  so  doch 
auch  wohlwollende  Beurtheilung  gefunden.  In  Hinsicht  hierauf  ist  dem 
in  der  Rede  des  Ministerpräsidenten  v.  Mittnacht  klar  dargelegten 
Krgebnifs  doppelte  Beachtung  beizumessen. 

Ks  kann  hiernach,  sowie  nach  den  Krörterungen,  welche  in  der 
neuesten  Zeit  zwischen  anderen  deutschen  Bahnverwaltungen  und  namhaften 
Klektrizitätswerken  stattfanden,  angenommen  werden,  dafs  es  so  bald  nicht 
gelingen  wird ,  unter  Voraussetzung  gleicher  Helligkeit  und  gleicher 
Bequemlichkeit  des  Auswechseins  der  Wagen ,  sowie  der  Aufspeicherung 
der  Elektrizität  in  besonderen,  jedem  Wagen  mitzugebenden  Sammlern 
(zur  Vermeidung  der  elektrischen  Kuppelung  und  der  Mitführung  einer 
Dynamomaschine)*)  eine  billigere  Beleuchtung  als  die  jetzt  eingeführte 
I'Vttgasbeleuchtung  durch  die  Anwendung  von  elektrischem  Strom  zu 
schaffen. 

So  wird  nun  wohl  noch  eine  geraume  Zeit  verstreichen,  bevor  wir 
die  elektrische  Beleuchtung  auch  im  gewöhnlichen  Zugbetriebe  in  An- 
wendung sehen  werden:  um  so  sicherer  ist  anzunehmen,  dafs  —  wenn 
sie  eingeführt  wird  —  dies  ohne  Beanspruchung  der  Lokomotive  zu 
irgend  welcher  Kraftleistung,  abgesehen  von  dem  vermehrten  Zuggewicht 
erfolgt.  Jedenfalls  setzt  uns  die  betriebssichere,  zuverlässige  und  allen 
billigen  Ansprüchen  an  Helligkeit  entsprechende  Fettgasbeleuchtung  in  den 
Stand,  ruhig  der  Entwicklung  der  Dinge  entgegenzusehen.  S—y- 

*  )  Auf  dieser  Grundlage,  hatten  die  bezeichneten  Verhandlungen  stattgefunden. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Elsafs  Lothringen  und  die  Wilhelm 

Luxemburg-Bahnen*) 

im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  I88C1  bis  31.  März  1S87. 

(Nach  dem  Verwaltnngsbericht  der  Kaiserlichen  (ieneraldirektion  der  Eisenbahnen 

in  Elsafs-Lothrinireu.) 


1.  Ausdehnung. 

Den  für  Rechnung  des  Reichs  betriebenen  Bahnstrecken,  «leren  Länge 

am  Schlüsse  des  Vorjahres  1  492.94  km 

betrug,  ist  im  Laufe  des  Rechnungsjahres  188(3  87  die  am 
5.  Juli  1880  in  Betrieb  genommene  Strecke  Mülhausen- 
Nord—  Mülhausen-Kamilhafen  mit  einer  Länge  von  .    .    .    .  3.47  .. 

hinzugetreten. 

Mithin  Betriebslänge  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  .  1  49tvli  km, 
wovon  zweigeleisig  »97,17  km. 

Verpachtet  waren  l,(tö  km.  dagegen  gepachtet  188,92  km,  wovon 
184,!t7  km  auf  die  Strecken  der  Wilhelm-Luxemburg-Eisenhalmgesellschaft 
entfallen.  Die  aufserdem  dieser  Gesellschaft  gehörige  Ü^o  km  lange  Strecke 
Esch  — Deut sch-Oth  —  Medingen  wird  von  der  Reichseisenbahnverwaltung 
gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  für  Rechnung  der  Eigenthümerin  betrieben. 

Im  Nebenbahnbetriebe  befanden  sich  13  Strecken  mit  einer  (iesammt- 
länge  von  185,73  km. 

Die  mittlere  Betriebslänge  betrug  1478,11  km  für  den  Personen- 
verkehr und  1495,51  km  für  den  Güterverkehr. 

2.  Anlagekapital. 

Dil'  Vinn  Reiche  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  aufgewen- 
deten Summen  betrugen  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  im  Ganzen 
4439  378  020  M  Werden  jedoch  für  die  gemäfs  der  Zusatzvereinbarung  zum 
Frankfurter   Friedensverträge   erworbenen    Bahnstrecken    nicht   die  aus 

-)   Vergl.  Archiv  1P87;  S.  272  7n. 
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Keichsmittcln  aufgewendeten  Erwerbskosten,  sondern  nur  die  —  gegen 
letztere  um  91 433  428  m  zurückbleibenden  —  wirkliehen  Anlagekosten 
zuzüglich  der  nachmaligen  Aufwendungen  in  Ansatz  gebracht,  so  ergicbt 
sieh  als  Baukapital  der  reichseigenen  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen, 
aussehliefslieh  der  aus  Landesmitteln,  von  Gemeinden  u.  s.  w.  aufgebrachten 
Haukosten,  ein  Betrag  von  377  945192  M 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 

530  Lokomotiven,  darunter  106  Tenderlokomotiven, 
938  Personenwagen  mit  34  900  Sitzplätzen, 
2  264  Gepäckwagen  und  bedeckte  Güterwagen  mit  21  102,5  Tonnen 

Ladegewicht,  sowie 
10  200  offene  Güterwagen  mit  101142  Tonnen  Ladegewicht. 
Die  Leistungen  der  Lokomotiven  (eigener  und  fremder)  auf  den 
Kehns-  und  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen  betrugen: 

im  Zug-  und  Vorspanudienste    .    11982  796  Lokomotivkilometer, 

in  Leerfahrten   4(1)6  295  „  

überhaupt  (ohne  die  Leistungen 

im  Rangirdienste)   12  391091  Lokomotivkilometer 

gegen  12  461 192  in  1885/80. 

An  Wagenachskilometern  wurden  zurückgelegt: 

von  Personenwagen   72  904  057, 

von  Gepäck-  und  Güterwagen  4P) 041  259. 

im  Ganzen  (aussehliefslieh  der  Postwagenachskilo- 

meter)   473  605  316 

gegen  45(3  035  700  Wagenachskilometer  in  1885/86. 


4.  Verkehr, 
a)  Personen-  und  Gepäckverkehr. 


Jede  Person 

1  Zahl  der 

Zurückgelegte 

ist  durch- 

Ertrag 

beförderten 

Personen- 

schnittlich 

Personen 

kilometer 

gefahren 

km 

M 

1.  Wagenklasse  .  . 

jj 

.    .        259  784 

14  474  141 

55.72 

1  109  331 

II. 

.    .     2  109  227 

C4  025  232 

30.35 

3  208  4(4 

IU  

.    .      9  770  709 

21(1908  050 

21.59 

5  575  013 

Militär  

.    .        385  254 

20  131  562 

52,26 

304  605 

zusammen 

.    .  1  12  525  034 

309  539  591 

24.71 

10258  013 

12  24(1351 

301  194  51 1 

24,5!) 

10  106  7*9 
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Di**  vorhandenen  Sitzplätze  sind  ausgenutzt  worden  mit  23.32  pO. 
(1885/86  mit  22.90  p('t.). 

J  hirchschnittüch  betrug  die  Kinnahme  für  das  Personenkilometor 
3.31  aI  (1885  86  :  3,30  4).  für  das  Achskilometer  der  lYrsonenwauen  14.ot;  ^ 
(«[effen  13.iu  4  m  1885/86). 

An  Reisegepäck  wurden  befördert  25 3-49  Tonnen  mit  einer  Kinnahme 
von  UM  5t"i8 

I»)  (iüterverkehr. 


r  

• 

Beförderte 
Tonnen 

Zurüekijelegte 
Tonnen- 
kilometer 

Jede 
Tonne  ist 

durch- 
schnitt lieh 
befördert 

Ertrag 

km 

.// 

Eil-  und  Exprefsftut .    .  . 

46067 

5  7t  W  685 

125,2 

1126  814 

Stückgut  

371  \m 

27  003  072 

72,6 

3  508  02(1 

WiiKeiiladungsgutcr  .    .  . 

'.  H 123  743 

808  308  232 

89,6 

26  727  383 

Militär-,  Hau-  u.  Dienstgut 

438  807 

30  337  851 

69,1 

61  150 

zusammen    .    .  . 

y  880  573 

H7 1  418  840 

88.2 

31  223  367 

im  Vorjahre  

»ry.»«ii»25 

838  84H  733 

S7.4 

30  «X»  613 

Von  der  für  1886  87  nachgewiesenen  Einnahme  entfallen  auf  die  mit 
Frachtberechnung  beförderte  Tonne  durchschnittlich  3,30 M  (188*5 '86  :  3.29 .//). 
auf  jedes  Tonnenkilometer  3.71  ,i>  (wie  in  1885  86)  und  auf  «las  Achs- 
kilometer der  (Jütcrwagen  8,90  a\  (1885  86  :  (J,02  ,&). 

Auf  1  km  der  mittleren  ttetriebslange  wurden  durchschnittlich  zurück- 
gelegt 582  6!H>  tkm  (gegen  5(12  881  tkm  in  1885  86). 

Befördertes  Vieh:  35  687  Achsen  mit  471  685  m  Einnalune. 


5.  Unfälle. 


Ks  wurden  im  (tanzen 

verletzt 

getödtet 

im  verschuldet  (durch  Unfälle  der  Züge  u.  s.  w.): 

? 

i 

(  1 

in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

Reisende  

!  4 

2 

23 

8 

8 

zusiinimen    .    .  . 

41 

18 

1 

7 
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6.    Beamte  und  Arbeiter. 


Anzahl 


der  etats- 

mäfoigen 

Beamten 


der  diä- 

tarisehen 

Beamten 


der 
Arbeiter 


sämmtlicher 
Beamten 

und 
Arbeiter 


im  Jahresdurchschnitt 


Allgemeine  Verwaltung ;.    .  . 

Bahnverwaltung  

Transportverwaltung     .    .  . 

307*) 
1  206 
3  024 

208 

:$4 

33(3 

19 
2  779 
2  312 

534 

4  019 

5  672 

( iesammte  Betriebsverwaltung 
Werkstättenverwaltung  .    .  . 

i  r,37 

61 

578 

4<; 

5  110 
2  348 

10  225 
2  455 

Im  (tanzen  .    .  . 

4  ras 

624 

7  458 

12  m) 

7.   Finanzielle  Krgebnis.se. 


Einnahme  und  Ausgabe 

- 

Im  <ianzen 
M 

Hiervon  entfallen 

auf  die 
Eisenbahnen 
in  Elsafo- 
Lothringen 

.// 

auf  die 
Wilhelm- 
Luxemburg- 
Bahnen 

M 

a)  Hinnahme: 
Aus  dem  Personen-  u.  G epark verkehr 

n      r  Güterverkehr  

„    sonstigen  Quellen  (einsehliefslieh 
71 7  203.  //  Erlös  aus  dem  Verkaufe 
von  GrundHaehen  und  Gebäuden  auf 
dem  alten  Bahnhof  Strafsburg)  .  . 

Gesammteinnahme    .    .  . 

b)  Ausgabe: 

Paeht  für  fremde  Bahnstrecken     .  . 

Gesammtausgabe    .    .  . 

Mithin  ist  Uebersehufs  verblieben  .  . 
Der  Uebersehufs  betrug  im  Vorjahre. 

10887987 
32  625  509 

3  6U8  834 

10076  349     HU  63« 
27  961  4M   4  (KU  055 

3  243  837     424  997 

47  182  330 

2  279  103 
7  502  123 
16  117  902 
2  163  311 

41  281  640 

2  001  059 
6  777  820 
14  369  363 
150448 

5  900  690 

278  044 
724  303 

1  748  539 

2  012  863 

28  062  439 

23  298  690 

4  763  749 

19  119  891 
17  001  112 

17  982  950 
15  981)876 

1  136  941 
1011236 

*)  Darunter  :>  Beamte,  welche  ausschliefolieh  für  Zwecke  der  Bauverwaltung 
beschäftigt  waren. 
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Das  auf  die  Reichseisenbahnen  aufgewendete  Aulagekapital  hat  sich 
verzinst : 

a)  (his  volle  mit  4.07  pCt., 

b)  das  gekürzte  mit  5,oop('t. 

Den  gröfsten  Reinertrag  lieferte  die  Strei  ke  Strafsburg-Basel.  Die- 
selbe brachte  für  das  Kilometer  Betriebslänge  einen  Kinnahmeübersehufs 
von  41  546  M  auf  und  verzinste  ihr  volles  Anlagekapital  mit  7,0,  ihr  ge- 
kürztes mit  0.1  pCt. 

Wie  die  Betriebsergebnisse  des  Rechnungsjahres  1886  87  sich  zu  den- 
jenigen der  vorhergehenden  Jahre  stellen,  ist  in  der  nachstehenden  Zu- 
sammenstellung ersichtlich  gemacht: 


Rech 
nungs- 
jahr 


Mitt- 
lere 
Be- 
triebs- 

liin^e 

km 


t;e- 

Volles  kürz- 

Anlage- 
kapital 
in  in 
100U-*  1000.* 


Kinn  a  Ii  m  e 


über- 
haupt 

in 
looo.* 


aut 
da* 
Kilo- 
meter 


A  u  s  ir  a  b  e 


über- 
haupt 

in 
looo.« 


auf  pm- 
das  zen- 
Kilo-  ten 

meter  Ein'- 
ji  nahmt 


C  e  b  e  r  s  c  h  u  s : 


über- 
haupt 

in 
leoo«* 


in  I'ro- 
ant     zenten  des 
das  ^e- 
Kilo-  vollen  kürz- 


meter 


teil 

Anlage- 
kapitals 


1679/ SO 

1293,1 

1880/81 

1308,5 

1  HS  1/82 

1347,5 

1882,  S3 

1415,7 

1883/84 

1402,4 

1^1  85 

1478,7 

1885,86 

1490,3 

188(5  87 

149.1,5 

412711 

423  498 
444  423 
452  799 
402  519 
4GG  472 
4137  979 
4G9  379 


322  7 
333  48 
352  i 
3G1  3Gr> 
371  0S( 


18|37  4S9 
10  103 
[l|43  5;i9 
44GGO 
45  899 


375  03S  4G  729 
37G  545  4  5  122 
377  945  47  1*2 


28  992 

30  G49 
32  311 

31  547 


25  233 
25  841 

27  424 

28  177 


31  387  29  302 
31G02  28  908 
30  278  28  121 
315-19  2S0G2 


19  514  G7,3 

19  74  9  04,« 

20  352  GS.o 
19  903  G3,i 
20099  04,0 
19  550  Gl. 9 
18  870  02,3 
18  704  59,« 


12250  9  47S 

14  202  10  900 

10115  11959 

IG  483  11  044 


IG  507 
17  821 
17  001 
19120 


11288 
12052 


2,97 
3,37 
3,63 
3,6t 
3,57 

3,«s 


3,  *) 

4,  »< 

4,S7 

4,.'«; 
4,«:. 
4,7:. 


1140S    3,63  4,a 


12  785    4,07  ,  fy* 
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Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1885. 

Nach  dem  „Statistischen  Bericht  filier  den  Betrieh  der  König),  bayerischen 
Yerkehrsanstalten  im  Verwaltnngsjahre  1885".*) 


I.  Länge. 


Kigenthnmslänge  Ende  1884  .... 
Zugang  neuer  Strecken  in  1885    .    .  . 

Kiifcnthumslange  Knde  1885  .... 

im  Jahresdurchschnitt 
Kür  den  Betrieh  sehen  ab: 

als  verpachtet  (eigene  Strecken) 
klimmen  hinzu: 

als  gepachtet  (fremde  Strecken)  . 

mithin  Gesammtbetriebslange  Ende 

IHK")  

und  zwar:  für  Personenverkehr  .  . 

Güterverkehr  .    .  . 
Die  Betriebslange  im  .Jahresdurch- 
schnitt ist: 
für  den  Personenverkehr  .... 
„  Güterverkehr  


Von  der  Eigenthumslünge  Ende  1885  mit  4  454,90  km  waren: 

normalspurige  Hauptbahnen  3  «»8,34  km | 

Nebenbahnen   551,39   ..  !  =  4  454,90  km. 

schmalspurige  „    5.17   .,  | 


normal- 

» 

spurig 
km 

schmal- 

• 

spurt« 
km 

zu- 
sammen 

km 

4  393,19 
56,24 

5,17 

4  393,49 
61,41 

4  449,73 
4  411,62 

5,17 
1,53 

4  4T>4,90 
4  413,15 

-103.08 

+  50,24 

5,17 

4  402,06 

4  375,&i 

5,17 

4  380,68 

4  396,89 

5,17 

4  402,06 

4  329,26 

1,53 

4  330,79 

4  350,64 

1,53 

4  352.17 

*)  Ver«l.  Archiv  1887,  S.  98  ff. 


Digitized  by  Google 


250 


Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  .Talirr  lS8r>. 


Von  der  Eigenthumslänge  sind  306  km  zwe' geleisig. 

Im  Vollbetrieb  befin- 
den     sich      (Haupt-  Eigeiitliumslänge:  Ketriebslänge: 
bahnen)  3 898.31  km  (=  87,51  pft.)  3  830,26  km  (=  87.15  pO.) 

Im  Sekundärbetrieb 
sind  (Bahnen  unter- 
geordneter Bedeu- 
tung)  55li.r>6  km  (- 12,19  p('t.)     5(i5,*o  km  ( -  12.55  pO.) 

Ks  werden  betrieben: 

Eigene  Strecken  als  Hauptbahnen  3  795.26  km 

„        r   Halmen  untergeordneter  Bedeutung    .    .     551.39  „ 
J)urchschnittlich  kommen  auf  je  100  (|km  Flächeninhalt  ('».303  km 

v    „  10  000  Einwohner       9.335   „  Bahnlänge. 

Anschlufsbahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr  waren  Ende 
lssf)  vorhanden: 

lf>S  Bahnen  mit  73.33  km,  davon  werden  betrieben: 


mit  Dampf-  mit  1'tVnle- 

i  , 

kraft 


von  der  Bahn  Verwaltung  km  i!      6,01  4.35 


Privaten 


31,55 


30.19 


II.  Baukosten. 


Die  Gesummt  haukoslen  betrugen: 


n)  für  die  vom  Staate  selbst  gebnuten  und 
vom  Staute  erworbenen  Bahnen: 
1.  eigentliche  Staatseisenbahncn    .  . 

U.  Vizinalbahnen  

III.  vollspurige  Lokalbahnen  .    .    .  . 

zusammen 

b)  für  die  von  (iemeiiiden  oder  Privaten 
übernommenen  Bahnen  

zusammen  vollspurige  Bahnen 

c)  schmalspurige    Lokalbahn  (Eichstätt 
Bhf.  bis  Stadt)  

Insgesammt 


Aula  g  l-  kost  e  n 


Länge 
km 

im  (•anzen 
M 

für  da> 
Kilo- 
meter 

Jt 

3 1)23.07 
KVT.30 

54.72 

901  809  434 
15  455  011 
2  299  803 

229  SH> 
42  029 

4  145,09 

f  u 

304,04 

919  024  848  221  85'.» 
34  028  571    111  7tU 

4  449.73 

5,17 

95.3  ft53  410 
285  584 

214  317 

55  229 

4  154.<K) 

953  938  953   214  133 
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Die  Baukosten  der  für  Rechnung  der  bayerischen  Eisenbahnverwaltung 
irebauten,  auf  bayerischem  Gebiete  liegenden  Bahnlinien  (=  108,r>8  km), 
welche  an  fremde  Bahnverwaltiunren  verpachtet  sind,  mit  8502851)1  .// 
(  -  845  (»40.//  für  1  km)  *ind  in  obiger  Summe  ein  bebrüten. 

Dagegen  sind  die  Baukosten  der  nirlit  auf  bayerischem  Gebiete  Helfen- 
den.  von  fremden  Bahnvcrwaltungen  oder  Staaten  gebauten  Bahnlinien 
(=41.o;>km).  welche  von  den  Kigeiithfnnern  an  die  bayerische  Bahn- 
verwaltung verpachtet  sind,  mit  dem  Betraue  von  IS  128 1)75 .//  ( -441(>82.// 
für  1  km)  in  obiger  Summe  nicht  enthalten. 

Für  sämmtliche.  im  Eigenthnme  der  Königl.  bayeriselien  Staats- 
eisenbahnen belindliehe  Linien  beträgt  der  Bauaufwand  im  Jahres- 
<lu  reh schnitte  =  «.»48 224 554  .// 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Bahnan- 
lagen einschlielslich  des  Oberbaues  beziffern  sich  durchschnittlich  in  1SS5: 
auf  1  km  der  im  Jahresdurchschnitte  unterhaltenen  Strecken  zu  1  558  .// 
-    1     „      „      n  yf  „  Geleise      „    1  144  „ 

_    1  OK)  Lokomotivkilonieter  zu  „     284  „ 

,    1  OCX)  Wagenachskilometer  zu   „  8 

III.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


Der  Bestand  ergab  Linie  1885: 


Het  riebsmittel 

für  die 
normal-  schmal- 
spurigen Strecken 

Stück  Stück 

znsaiuiiicu 
Stück 

Tender  

Wagenpark: 

h)  Gepäck-,  Güter-  und  Viehwagen  .  . 

zusammen 

1  187 
800 

2 

1 139 

HM 

i 
i 

2  0(^1  8 
10  708  5 
21)0 
2-18 

r*  i2 

2  667 
10  778 
21 H) 
24s 
5<)2 

20  472  8 

i 

: 

2i)4s») 

Die  Personenwagen  hatten  9D8D1  Plätze.  durchschnittlich 

auf  10  km  Betriebslange  22s  Plätze 

r     1  Achse   18.30  „ 
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Die  Leistungen  <ler  Betriebsmittel  ergaben  für  1885: 
a)  auf  den  vollspurigen  Strecken: 

für  die  Lokomotiven  bei  11074  Fahrten 

Nutzkilometer   22  588405  km 

(für  1  Lokomotive  durchschnittl.  =  21  538) 

Leerfahrten   195 1341  - 

Lokomotiv-Zugkilometer   22  783  74* j  km 

durchschnittl.  für  1  Lokomotive  21  583  km. 

für  die  Personenwagen   155 171 061  Wagenachskilometer 

„   Gepäck-Jleiz- u.  G  üterw  agen  637  288  469 

„     „    Bahnpostwagen  ....    .    .    27 152 146  B  

in  1885  zusammen    .    .    .  819  611676  Wagenachskilometer 
(„  1884        „  ...  828771059  n  ). 

Auf  1  Kilometer  durchschnittliche  Betriebslänge  kommen: 
während  des  Jahres    ....  4868  Zugkilometer 
durchschnittlich  auf  1  Tag  .    .  13.S4 
Zahl  der  im  Jahre  abgefertigten  Züge     .    .  231  019 

Die  durchschnitt  liehe  Stärke  der  Züge  betrug: 

bei  den  Schnellzügen   17  Achsen 

„    Personenzügen   21  „ 

„    Güterzügen  mit  Personenbeförderung  51  „ 

n     ,  „         ohne  „  .  73  „ 

„     „    Materialzügen   .    .  44 

sämmtlichen  Zügen   39  Achsen 

Die  eigenen  und  fremden  Wagen  haben  auf  den  bayerischen  Staate- 
bahnen auf  1  km  Bahnbetriebslänge  zurückgelegt: 

Personenwagen   35  842  Wagenachskilometer 

Gepäck-  und  Dienstwagen  u.  s.  w.     11431  „ 

Vieh-.  Kohlen- u.Güterwagen  u.  s.  w.    135  107  =  

zusammen    ...    182  148  Wagenachskilometer 

Bahnpostwagen   6  272  =  

zusammen    .    .    .    188  3«)  Wagenachskilometer 
(im  Vorjahre       „  ...    191 950  „  ). 

Tonnenkilometer  wurden  geleistet: 

im  Ganzen   5  207  588  398 

durchschnittl.  für  1  km  Betriebslänge  .    .  1  196  971 

„1  Xutzkilometer    .    .    .  231 

Für  jede  auf  den  normalspurigen  Strecken  der  bayerischen  Staats- 
bahnen bewegte  Achse  betrug  die  durchschnittliche  Keinlast: 
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beiden  Personenwagen  .    .    .  0,31  Tonnen  (=  22,«3  j>Ct.  der  Tragfähigkeit) 
„  Güterwagen,  beladen     .  3,27       „     (=  68.84   „     „  „  ) 

r     „  „  * u.  leer  .  2.05      „     (=43.16   „     „  „  ) 

Auf*  der  schmalspurigen  Bahnstrecke  von  Eichstätt  Bahnhot  nach 
Eichstätt  Stadt  betrugen  die  Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Zahl  der  geleisteten  Fahrten  1  401 

„    zurückgelegten  Lokomotivkilometer    .     8  204  km 
„  „  Wagenachskilometer   .    47  558  „ 

Die  Kosten  der  Zugkraft  ergaben: 
an  laufenden  Ausgaben     ....    11512493  M 

„    1000  Nutzkilometer    ....  510       „  O  516  M  in  1884) 

auf  1000  Wagenachskilonieter    .    .  14.05    „  O  14.04  „    „  1884). 

Einschliefslich  der  Ausgaben  für  Erneuerung  ganzer  Lokomotiven 
und  Tender  (mit  56  295  m)  beziffern  sich  die  Oesammtkosten  auf 

11568  788  .  // 

(gegen  das  Vorjahr  auf   11  713  813  „  ). 

IV.  Verkehrsergebnisse. 

Der  vollspur igen  Strecken: 


a)  Personenverkehr. 


• 

I. 

Klasse 

IL 

in. 

Klasse 

Militär- 
(1..  IL,  III.) 
Klasse 

Zusaninieii 

Anzahl  der  beförderten  Per- 

105030 

2081  332 

15  721»  im 

41HISSO 

ls  400  641 

0,57 

11.31 

85,4i 

2,.i7 

100,oo 

Anzahl  der  geleisteten  Per- 

sonenkilometer .... 

17  27!»  813 

lT>if  124  164 

44',  558  713 

34  402  715!» 

(ir.0  3liT.45i» 

2,6« 

2S,W 

08,M 

5,» 

100,0» 

■'»•de  Person  durchfuhrdnreh- 

BcknittUcb   .   .   .   .  km 

lG4,:.a 

73,.w 

2S,33 

70,os 

35.3 

E  i  n  n  a  Ii  m  e  n : 

überhaupt  M 

1513  718 

süiW7i»2 

13  055  00* 

507  (HO 

23  345  21 8 

G.« 

35,43 

55,93 

2.17 

100,." 

14,41 

3,97 

0,*3 

1.03 

L»T 

-    i  Person enkilomet er  . 

8,7b 

r>,4o 

2,w 

3,vj 
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Auf  1  Tag  kommen  durchschnittlich  betonierte 
Personen   

Auf  1  km  durchschnittliche  Bctrichslänge  treffen 
Personenkilometer  (  Kilomet  ri scher  Per- 
sonenverkehr)   

1 

Auf  1  Tag  trifft  eine  Personengeld-Einnahme  von 

Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslänge  des- 
gleichen von  

Auf  jede  vorhandene  Personenwagenachse  des- 
gleichen von  

.lede  bewegte  Personenwagenachse  war  durch-  Personen 
schnittlich  besetzt  mit  

Die  Kinahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepäck  verkehr  ergeben: 


I, 


1885 

1884 

50  429 

50218 

150  226 

150  007 

mim 

<i30D7 

5  392 

5426 

4  252 

4  31* 

P«r*onen 
4,11» 

Personen 
4.23 

j 

1 

1SK5 

1884 

24  626  599,S4 

24  669  194,7!» 

in  Prozenten  der  (lesammteinnahme    .  . 

30,55 

29,45 

auf  1  km    durchschnittliche  Brtriebs- 

5  742 

iiuf  1000  Achskilometer  der  Personen- 

und  Gepäckwagen  // 

122 

i 

123 

b)   (t  ü  t  e  r  v  e  r  k  e  h  r. 


1. 
Eil- 
und 
Ex- 
prenB- 

fiUl 

, 

Fracht- 
gut 

„ 

Post- 
gut 

IV. 
Müi- 
tär- 
gut 

V. 
Vioh- 
verkehr 

VI 
Eisen- 
bahnbao- 
mnterial 

Im 
Ganzen 

Regie- 

Zahl    der  beförderten 

530313 

«4« 

78088« 

S740 

245920 

48517 

7985484 

in  Prosenten    .  . 

0*- 

o,,, 

o», 

Zahl     der  geleisteten 

1117335926 

87  783  808 

Tonnenkilometer  .  .  . 

1084844820 

— 

757968 

19574467 

4  793000 

in  Prozenten    .  . 

0«: 

Jede    Tonne  durchfuhr 

durchschnittlich  km 

1  . 

**, 

75.» 

140-, 

Einnahmen. 

Unberhaupt  .   .   .   .  M 

1848129 

484r.orai 

92410 

1634402 

ltsa&B 

62124068 

— 

in  Prozenten    .  . 

a,»s 

ü,. 

3«« 

Ob 

10CU 

10,» 

8* 

<W 

Auf  1  Tonnenkilometer 

4 

4,4- 

12,,, 

8*, 

WX. 

1851531*1 

100- 

141,, 


MU40» 


Digitized  by  Google  \ 


Die  bayerischen  Eisenbahnen  im  Jahre  !*•<•. 


255 


Auf  1  Tut?  kommen  durchschnittlich  be- 
förderte Tonnen  

Auf  1  km  durchschnittliche  Botriehslängc 
troffen  Tonnenkilometer |  K  i  1  o in  e t  r i  s c h e r 
( J  ü  t  e  r  v  e  r  kehr): 

ausseid,  der  Kogiesendungen 
einschl.  .. 


Jssr> 


23  358 


Auf  1  Tag  trifft  ein«'  Einnahme  für  Güter 

Auf  1  km  durchschnittliche  Betriehslänge  des- 
gleichen (ohne  Nebengebühren)  .    .  . 

Auf  jede  vorhandene  Güter-  und  Vieh- 
wasenachse   

Gesammtein  n  ahme  aus  dem  Güter- 
verkehr (einschl.  Nehengebühren) 

in  Prozenten  der  Gesaminteinnahme  üherhaupt 


auf  1  km  durchschnittliche  BetriebslAnge  .  . 

auf  1  000  Aehskilometer  der  Güterwagen  .  . 
1000  „  ,.  (ohne 
Xehenerträge)  heladen  

hei  allen  Fahrten  (heladen  und  leer)  durch- 
schnittlich   .    .    .  . 


250  821 

27<><>98 

Jt  ' 
142  NOT, 

11  981 

1554 

53  230  80i,05| 


1884 

23  134 


271 153 

289  805 

150  745 
12  778 
1  «70 
5<5  2<i54ms2 

(»7,17 


M 

12  237 

13  («2 

91 

<>4 

142 

161 

89 

92 

Die  Verkehrsergehnisse  der  schmalspurigen  Bahnstrecke  von  Eich- 
statt Bahnhof  nach  Eichstätt  Stadt  ergahen: 

18  481  hoforderte  Personen   .    .    .  I 

80  070  geleistete  Porsononkilometer  J  (Personenverkehr). 

5  347.51  jt  Einnahme  J 

734,39  Tonnen  Güter  I 

3  58»;  Tonnenkilometer  [(Güterverkehr). 

1  924,49  Jt  Einnahme  | 

7  448,20  Jt  Verkehrsoinnahme  im  Ganzen. 

• 

Von  den  Gesammt-Transpo rtein nahmen  (  77 870 909,o«)  jt) 
entlielen: 

auf  den  Monat  August  (Ilöohstbetrag)  7  902  870,41  ut 
„     ,.       ..     Dezember  (Mindesthetrag)  5-1-14  300,35  Jt 
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sich: 


I 


„ 


1W*5 

1RS4 

M 

M 

213  344  9ü 

2*21  13*>  so 

HH1)^  13 

18  745  15 

"u 

"/« 

29,99 

•2&M 

1  i.ii 

1  .IIU 

1  K3 

2  na 

1 )  <  ,<  'i» 

49,49 

47.27 

38,  s;» 

11,56 

13,34 

Einnahme  auf  1  km  Bahnbetriebslängc  .... 

An  Prozenten  treffen  von  den  Gesammttrans- 
porteinnahmen: 

auf  Personen  

Gepäck  

Thiere  

(■I  fiter  

und  zwar: 

im  Binnenverkehr  

„  Wechselverkehr  

„  Durchgangsverkehr  

Die    (iesammtt  ransporteinnahmen    betrugen   für  nachstehend«' 
Haupt  Stationen: 

Mfinebeii  (Zentralbahnhof)  ....  9  630(585.14  M 

Nürnberg  „  ....  7  UKi  02(5.93  „ 

Augsburg  '   3(507  738.36  „ 

Würzburg   2  50.3  250.su 

München  (Ostbalinliof)   2  272  4<54,4U 

Kegcnsburg   2  119(137,39 

Lindau   1717101.31 

Kurth   1  <;87  728.93 

München  (Südbahnhof )   1(574  25(5,11 

Bamberg   1  5U3U3I5.72 


V.  Finanzielle  Ergebnisse. 

a)   Vollspurige  Bahnstrecken. 

Betriebseinnahmen: 

aus  dem  Personen-  und  (iepäekverkohr       24  (»2(5599.84  .//  (-  30.55  pH.) 

..    Güterverkehr                               53 23(58(51,05  „  (-  (5<;,04  ) 

Sonstiii»'  Einnahme                                     4  228  925.53  ("   3.41    ,.  ) 

Insuesammt    .    .    . "  82  0! *2  38( U2  .// 


Betriebsa  usgahe  n. 

Allgemeine  Verwaltung:   3  78U  759,83  .//  (=   8,25  pCt.) 

Bahnverwaltunir   11  088  37(5.85  ,.  (=24.21    .,  ) 

Transport  Verwaltung   30  939  95U.43  „  (-  (57,54    ..  ) 

Zusammen    .    .    .  45  809(87,11  Jl 
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Es  betrug  hiernach: 

der  U  e  b  e  r  s  c  h  n  f s  überhaupt   .    36  283  299,3 1  M 
in  Prozenten  der  Einnahmen  44,20  pCt. 

.,    Bankosten  im 
Jahresdurchschnitt 

(=948140067.//)  3,83  „ 

auf  1  km  durchschnittliche  Eigen- 
thumslänge (=  4411,62  km)    .  8  224  .,. 

Nach  Abzug  der  Vergütungen  für  verpachtete  Bahnstrecken 
•  1485132,72  ji)  verbleil>en  eigentliche  Betriebseinnahmen 
HU  607  253,70  M 

Werden  von  den  Ausgaben  die  Kosten  für  erhebliche  Ergänzun- 
gen u.  s.  \v.  (=  237  542,92)  und  die  Vergütung  für  gepachtete  Bahnstrecken 
'=  760 249,03  Jt)  abgezogen,  so  ergehen  sich  als  eigentliche  Betriebs- 
ausgaben 44811295,16*//  (=  55,59  pCt.  der  Einnahmen). 


Hiervon  entfallen: 

-W»                                    -JU-  ■  ■  "I^. 

Einnahmen 
M 

Ausgaben 
M 

auf   1  km    durchschnittlicher  Betriebslange 

—    H                       —  |         |  f 

(4  350.64  km)  

18  528 

10300 

.,   1  000  Nutzkilometer  (für  22  588  405)    .  . 

3  524 

1984 

1  000  Wagenachskilometer  (für  819611676) 

98 

55 

1  Tag  

220842 

122  771 

1    .,     und  1  km  Betriebslänge  .... 

« 

50,76 

28,22 

l»l  Schmalspurige  Lokalbahn  Eichstätt  iBahnhof)  — Eichstädt  (Stadt) 
mit  5,17  km  Bahnlänge  (durehschn.  =  1,53  km). 


zusammen 
M 

auf  1  km  durch- 
schnittl.ßahnlHnge 

M 

Einnahmen  

Ausgaben(=  57,18  p('t.  der  Einnahmen) 

7  463,23 
4  267,11 

4  877,93 
2  788,96 

3  196,12 

2  088,97 

in  Prozenten  der  Einnahmen    42,82  pCt. 

„    Baukosten  im  Jahresdurchschnitt  (=  84  487  .//)     3,78  ., 

Archiv  lür  Eisenbahn weien.   1*H  18 
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VI.  ünfÄlle 


Art  der 

Unfälle 

anf 
freier  Bahn 

in 

Stationen 

Zusammen 

a)  Entgleisungen  . 
I»)  Zusammenstöße 
c)  Sonstig»  Unfälle 

12 
1 

191 

73 
37 
1  0*7 

85 
38 
1238 

1  tu  Ganzen  .   .  . 

2<U 

1  157 

13(51 

Außerdem  fanden  !»  Unterbrechungen  des  fahrbaren  Zustandes 
der  Bahn  statt  und  zwar: 

3  durch  Eni-  and  Felsrutschungen, 

4  y,  Ceberfluthungen, 

1  sonstige  Naturereignisse, 

1     r     Betriebsunterbrechungen  in  Folge  von  Verkehrs- 
stockungen. 


Bei  sä  in  mt  liehen  Unfällen  verunglückten: 


aurserdein 
Seiht  mOrder 
:*et<'<dtet  verletzt 


1.  Reisende  

2.  Bahnbedienstete  und  Bahnarbeiter: 

im  Dienst  

hei  Nebenbeschäftigungen  .  . 

3.  Sonstige  Personen  

Im  Ganzen    .  . 


Aufser  Dienst  (fern  von  der  Eisenbahn)  sind  Bahnbedienstete 

getödtet    ...  (.> 
verletzt    .    .    .  2%. 

Im  Werkstattbetrieb  wurden  322  Bahnbedienstete  und  Werkstatt- 
arbeiter verletzt. 


Durchschnittlich  kommen: 

anf  je  1  Million  Heisende  

..  ..  l     ..  Personenkilometer  

l     ,.     Achskilometer  der  Personenwagen 


Tödtungen 

Ver- 
letzungen 

0.11 

0,65 

0,02 

O.oi 

O.os 
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VII.  Betriebsergebnisse  der  Vizinal-  nnd  Lokaleisenbahnen. 

A.  Vi  zinal  bahnen. 

Betriebslänge   Ki7,30  km 

(iesaminthauaufwand.  Ende  1SHT)  15  455  011.13 


| 

ein- 

In 1885  wurden: 

bfltlrdort 

I» 

•• 

genommen 

M 

an  Personen  

•  ••••• 

000  191 

317  798,70 

„  Reisegepäck  

k" 

1282  220 

9  807.93 

37 

340,20 

7  347 

9  731.74 

„  (THtflMI  

•    -    •    •  kg 

200033120 

388  845,s<< 

nufserdeni  wurden  eingenommen 

9  538,55 

zusammen    .    .  . 

736  009,01 

Die  Ausgaben  betrugen 

— 

470  083,63 

mitbin 

reberschuls 

259  9S5.3s 

Ii.  Lokalbahnen: 

Betriebslänue   07,49  km 

(T('sainintl)auaiifwan(l,  Ende  188Ö   2  959  115,24  M 

Es  wurden  befördert  in  1885: 

09  224  Personen  mit  .  .  . 
42  330  kg  Reisegepäck  mit  . 
3  Fahrzeuge  mit  .... 
1  287  Stück  Vieh  mit  .  .  . 
24  830  100  kg  Güter  mit  .  . 
Dazu  sonstige  Einnahmen  mit 
zusammen  .    .  . 


30  351.%  .//  Einnahme 
ti47,73  „ 


557.35  „ 
43  201.23  „ 
1703,17  „ 


n 

V 


.    .    70  494.84  M  Einnahmen 
gege n ü b e r  von    41  187.51   „  Ausgaben 
mithin  l'cberschufs    35  307,33  .//  ~ 


VIII.  Entwicklung  des  bayerischen  Staatseisenbahnnetzes  in 

der  Zeit  von  1876  bis  1885. 

Die  nachstehende  „Chronologische  Zusammenstellung  der  Betriebs- 
längen. Baukosten,  zurückgelegten  Nutzkilometer.  Frequenz 
und  Rechnungsergebnisse  der  königl.  bayerischen  Staatseisen- 
ba Ii  neu u  ergieht  ein  Bild  der  Entwicklung  für  die  Betriebsjahre  1870  bis 
1885.  ' 

18* 
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1870 

1*50 

18*1 

Mittlere  Betriebslän^e     .    .  km 

3  IHÖ,** 

4  lb/,13 

4  317,63 

4  oolr,  l* 

<bb  WS 4  Ivo 

IHM  u<n  IIIRI 

944  »v»  u7U 

o^o  nofl  o\*> 
9oo  9oo  90o 

(iefahrene  Nutzkilonieter  .  Anzahl 

luv  ;>Uo 

Iii)  »l<H  l)M 

1»  ;>uls  US4 
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Die  Eisenbahnen  in  Brasilien"1). 


Am  31.  Dezember  1886  waren  in  Brasilien  7669  km  Eisenbahnen  im 
Betrieb,  und  weitere  1631  km  im  Bau.  Von  diesen  letzteren  wurden  Iiis 
zum  Mai  1887  noch  260  km  eröffnet,  so  dafs  also  zu  dieser  Zeit  im  Ganzen 
7929  km  im  Betriebe  waren.  Zweigleisig  waren  hiervon  nur  22  km  (der 
Dom  Pedro  Ii-Bahn).  Am  31.  Dezember  1886  waren  ferner  noch  die 
Pläne  für  3656  km  weiter  zu  bauender  Eisenbahnen  genehmigt. 

Ende  1886  waren: 


l 


im 

Betrieb 


Bau 


Pläne 
genehmigt 


Staatseisenbahnen  

Privatbahnen,  für  welche  die  Staatsre- 
gierung Zinsbürgschaft  übernommen  hat 

Eisenbahnen  der  Provinzen  

.  für  welche  Provinzregie- 
rungen Zinsbürgschaft  übernommen  oder 
kilometrische  Beihilfe   gewährt  haben 

Eisenbahnen,  für  welche  keine  Zinsbürg- 
schaft  oder  kilometrische  Beihilfe  ge- 
wahrt ist  

Stadt-  und  Vorstadtbahnen  

Znsammen 


Kilometer 

1832 

376 

2413 

2324 

448 

!  8 

328 

92 

150 

1496 

368 

705 

1605 

347 

377 

Hi 

• 

8 

7669 

1681 

365(5 

*)  Vergl.  Arvhiv  18A7  S.  117.  Die  nachstehenden  statistischen  Mittheilnngrn 
sind  dem  amtlichen  Berichte  entnommen,  welcher  seitens  der  brasilianischen  Regie- 
rung der  Landesvertretung  in  der  vorjährigen  Versammlung  vorgelegt  worden  ist. 
(Relatorio  apresentado  ä  Assemblea  Geral  na  segunda  sessao  da  vigesima  legislatura 
peh»  ministro  e  s'ecretario  de  estado  dos  negocios  da  agricultura,  commercio  e  obras 
publica«  Rodrigo  Augusto  da  Silva.  Brazil.  Imprensa  nacional.   Rio  de  Janeiro  1**7.) 
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In  Bezug  auf  «Ii»1  Spurweite  unterschieden  sieh  die  brasilianischen 
Eisenbahnen  Ende  INStf: 

ira  Pläne 

Betrieh  Bau  genehmigt 


- 


Kilometer 


Eisenbahnen  mit  l.uo  m  Spurweite    .    .       1354  — 
.,    kleiner  Spurweite  (1,4 
bis  0.G6  in  j    6315  1(531 


Zusammen       7M9         1(131  3(55(i 


Die  breite  Spurweite  von  I.üo  m  ist  bei  einigen  älteren  Hahnen,  ins- 
besondere der  Dom  Pedro  Ii-Bahn  in  Anwendung  gekommen.  Am  meisten 
in  Anwendung  ist  die  Spurweite  von  1  m,  mit  weleher  etwa  5800  km  der 
im  Betrieb  befindlieben  Bahnen  hergestellt  sind.  Bei  den  im  Bau  befind- 
lichen und  den  Bahnen,  für  welche  die  Pläne  genehmigt  sind,  findet  die 
Meterspur  fast  ausnahmslos  Anwendung. 

Im  Verhältnifs/u  derElüchenausdehnungdes  Kaiserreichs  (8337213qkm) 
ist  der  Umfang  des  Eisenbahnnetzes  noch  ein  sehr  geringer,  da  Ende  1J-CS<> 
noch  nicht  1  ln  km  Eisenbahn  auf  je  100  <|km  Fläche  kam.  In  dem  Berichte, 
welchem  diese  Mittheilungen  entnommen  sind,  wird  auch  wiederholt*} 
darauf  hingewiesen,  dals  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  für  Brasilien  ein 
dringendes  Bedürfnils  sei  und  der  Absicht  der  Regierung  Ausdruck  ge- 
geben, für  den  Bau  weiterer  Linien,  soweit  die  Rücksicht,  auf  die  Finanz- 
lage dies  gestatte.  Sorge  zu  tragen.  Durch  (besetz  vom  20.  Oktober  1SS7 
ist  die  Regierung  inzwischen  auch  ermächtigt  worden,  für  die  Verlängerung 
der  Eisenbahn  von  Bahia  nach  dem  Säo  Francisco  3  220(533$  u.H> 
(<>  441  2(5(5  ,/y)  und  für  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Bage  über  faeequy 
nach  Uruguayana  lölXXHJX)  $  (30  000  000 .//)  zu  verwenden. 

Dies«-  beiden  zur  Ausführung  bestimmten  Eisenbahnen  haben  zunächst 
den  Zweck,  die  bedeutenderen  Provinzen  des  .Vördens  und  des  Südens 
Brasiliens  unmittelbar  mit  einander  zu  verbinden  und  zwar  Bahia  durch 
die  am  Säo  Francisco  entlang  führende  Bahn,  die  sich  an  die  Dom  Pedro  II- 
Bahn  anschliessen  wird,  mit  Minus  und  Rio  und  von  da  durch  die  Säo 
Paulo-Bahnen  mit  dem  Süden,  wozu  aulser  den  Bahnen,  deren  Bau  bereits 

•  )  Vergl.  Ar.  liiv  S.  -18  u.  ff. 
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beschlo.ssen  ist.  nur  noch  das  Bindeglied  Sorocaba- Alegre  fehlt.  Die 
Bage-Uruguayana-Hahn  soll  die  Verbindung  mit  der  südwestliehen  Grenze 
und  den  Anschlufs  an  die  FJufsschiffahrt  nach  dem  Innern  herstellen. 

Ferner  ist  noch  der  Bau  einiger  Bahnlinien  im  Norden  des  Reiches 
in  Aussicht  genommen,  durch  welche  verschiedene  im  Betrieb  befindliche, 
von  der  Küste  ins  Innere  führende  Bahnen  mit  einander  in  Verbindung 
gesetzt  werden  sollen. 

Das  auf  die  Staatsbahnen  verwandte  Anlagekapital  betrug  am 
31.  Dezember  188(3  im  Ganzen  374  433  381)  .//,*)  wobei  die  Kosten  der  noch 
im  Bau  befindlichen  Bahnstrecken  einbegriffen  sind.  Das  Kilometer  fertige 
Balm  kostete  im  Durchschnitt  179  670.//.  Wird  von  der  breitspurigen 
theuern  Dom  Pedro  Ii-Bahn  abgesehen,  so  berechnen  sich  die  Kosten 
eines  Kilometer  Eisenbahn  im  Durchschnitt  auf  119  127  Jl 

Das  finanzielle  Ergebnifs  der  Staatsbahnen  war  für  das  Jahr  188T>: 

Gesammt-Einnahme  .    .    .    25  975  902.// 
Ausgabe     .    .    .    17  QUO  618  „ 

IVbersehul's     8  909  281.// 

oder  2.7 0  o  des  auf  die  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  verwendeten  An- 
lagekapitals. Wird  von  der  Dom  Pedro  Ii-Bahn,  bei  welcher  der  IVber- 
schufs  10177  879.//  oder  5,2  °/o  <h's  Anlagekapitals  betrug,  abgesehen,  so 
ergiebt  sich  für  die  übrigen  Staatsbahnen  ein  Fehlbetrag  von  1268  590.,//. 
In  «lern  Bericht  der  Regierung  wird  bemerkt,  dafs  dieses  ungünstige 
finanzielle  Ergebnifs  des  Betriebes  der  Staatsbahnen,  welches  in  Verbin- 
dung mit  der  für  eine  Reihe  von  Privatbahnen  übernommenen  Zinsbürg- 
schaft dem  Staate  grofse  Opfer  auferlege,  nicht  von  dem  weiteren  Ausbau 
des  Netzes  abschrecken  dürfe,  da  dje  Eisenbahnen  dem  Staate  mittelbar 
flureh  Erhöhung  der  Produktionsfähigkeit  des  Landes  sehr  wesentliche 
Voilheile  gewährten  und  die  unmittelbaren  Einnahmen  mit  der  fort- 
schreitenden Entwicklung  des  Verkehrs  auch  steigen  würden. 

Bezüglich  der  finanziellen  Ergebnisse  der  Privatbahnen  sind  die  An- 
gaben in  der  vorliegenden  amtlichen  Statistik  nicht  vollständig.  In  der 
nachstehenden  Uebersicht  sind  nach  dieser  Statistik  die  Angaben  über  die 
in  1886  erzielten  Einnahmen  und  Ausgaben  für  einzelne  wichtigere  Privat- 
um! Provinzialbahnen  zusammengestellt. 


')  1  Milrris  ist  bei  dt>r  lrmr»'<  lt)iui)g  zu  2  ►//  aiiüvnomiiien. 
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Im 

1  BR6 

Betrieb 
befind- 
liche 
Länge 

K  i  ü  e  n  b  a  b  n 

opur- 
weite 

Ein- 
nahme 

1 

Ausgabe 

Uebenchuf» 

(-H 

In- ZW 

Fehlbetrag 

C-) 

Bemerkungen 

m 

km 

■* 

Jt 

Jt 

I.  Eisenbahnen  mit  staatlicher  Zinsbürgschaft 


Natal— Nova  Cruz  .  .  . 

1.0 

121 

138  401     380  983  - 

248  522 

runde  d'Eu-Bahn    .  .  . 

1," 

121 

234  ir»2     MO  120 

305  968 

Beeile  -Palmares    .  .  . 

1,6 

12.r, 

1  972  643 

1  268  859 

703  784 

Maceiö— Imperatriz    .  . 

1.0 

8s 

297064 

323  743 

2GG79 

Rahia— Alagoinhas  .  .  . 

I,« 

123 

»74  1»» 

»93  487 

19  288 

Zcntralbahn  von  Babia  . 

1,0 

288 

945  627 

9415  440 

81» 

I  ><>nna  Theresa! 'hristina- 

1,0 

in; 

»r.sn 

424  238 

328  427 

<  'aiupos  -  <  'arangula    .  . 

1.0 

iss 

1  027  284 

(iüO  3M 

306  930 

Elinas  und  Rio- Bahn  .  . 

1,0 

170 

990  508 

908  483 

82  025 

S.  Paulo  und  Bio-Bahn  . 

1,0 

232 

2  750  219 

2114  147 

036  072 

Santos-Jnndiahj    .  .  . 

M 

13» 

13  598454 

5  877  095 

7  72t»  75» 

Paranagna— l'oritiba  .  . 

1.0 

111 

900  423 

!M)0  202 

221 

Mogyana-Bahn  

1,0 

126 

178  878 

104  20» 

74  06» 

Bio  Grande— Bag«'-  .  .  . 

l.o 

2so 

1  31 8  :.S0 

1  222  978 

!>5  0O2 

Nach  einer  Bemerkung 
in  dem  amtlichen  Be- 
richte eind  bei  einzel- 
nen Bahnen  die  An 
gaben  bezüglich  d« 
Ausgaben  insoJerr 
nicht  ganz  zutreffen  1 
als  die  in  Euren  i 
(wahrscheinlich  uu 
Qeldheechatfung  im' 
dergl.)  gemachtenAo* 
gaben  nicht  einb-»- 
griffen  sind. 


2.  Provinzialbahnen. 


Santo  Amaro-Bahn  .  .  . 

1... 

36 

211  420 

215  m\ 

4  574 

(  antagallo  und  Rio  Bo- 

I 

1.10 

210 

2  720  524 

2  003  434 

+ 

123  090 

3.  Eisenbahnen,  für  welche  seitens  der  Provinzialregierungen  Zinsbürgschaft  oder 
eine  kilometrische  Unterstützung  übernommen  ist. 


1.0 

34 

310  581 

208  910 

+ 

107  665 

Lt'opoldina-Bahn  .... 

1,0 

033 

4  994  048 

2  799  858 

+  2 

194  790 

Minas— Westbahn   .  .  . 

0,76 

99 

477  612 

371  497 

+ 

106  145 

S.  Isabel  von  Rio  Preto- 

ßahn  

1,0 

70 

334  »73 

343  525 

s  552 

Mogvana-Bahn  

1,0 

349 

4  093  798 

1  8s>  1  17 

4-2 

205  651 

Surocabana-Bahn  .... 

l,o 

197 

1  387  770 

900  231 

+ 

487  545 

Porto  A legre  -  Neu-Ham- 

1," 

43 

200  590 

269  458 

2  868 
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Im 

IHM 

f 

Betrieb 
befind- 
liche 
Lange 

Eiseubah n 

Spur- 
weite 

Ein- 
nahme 

Aasgabe 

UeborsobulH 

bezw 
Fehlbetrag 

(  ) 

Ik*nierkniivreu 

m 

km 

,4f 

Jt 

4.  Eisenbahnen  ohne  Zinsbiirgschaft  und  Unterstützung. 


Principe  «lo  (Jräo  Parä- 

• 

1 

; 

Gr» 

1  04 S  397 

872  05 1 

4-    775  740 

l'niäo  Valeneiana-Bahn  . 

1,10 

«3 

414  95H 

285  543 

4-    120  415 

Ma<  ah«'  und  Campos-  und 

>anto  Antonio  von  Pa- 

l     1.0  | 

18!» 

2  707  202 

1  040  3Ü1 

f-1  156  841 

l'aulisra-ßahn  

I.c 

243 

5  954  821 

2  532  244 

■f-  3  422  577 

>  CarL.s  d«>  I'inhal-Bahn 

1,« 

210 

1  251  801 

525  805 

+    725  000 

H.iräo  iU'  Araruaraa-Bahn 

0,9.1 

40 

2*.).'»  089 

153  007 

4-  142021 

><nt  Anna  

Ifi 

114  151 

02  870 

4-     21 272 

t'.tmpns    S.  Sebastia«»  .  . 

O.nr. 

18 

124144 

121  703* 

4       2  351 
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Anlage  neuer  Nebenbahnen  und  Eisenbahnbauten  im  König- 
reich Sachsen.*)  Dil*  königlich  sächsische  Regierung  hat  den  Stünden 
am  25.  Xovcmber  1887  eine  Vorlage  gemacht,  in  welcher  die  (Tenehmiguug 
/.um  Hau  folgender  Xehenhahnen  beantragt  wird: 

1.  einer  schmalspurigen  Xehenhahn  von  Mügeln  durch  das  Müglitz- 
thal  und  nach  (ieising  in  einer  Länge  von  3<>  km  mit  einem  zu 
3  22!>200  .//  oder  S!)öU0  .//  für  das  Kilometer  veranschlagten 
Kostenaufwand: 

2.  einer  vollspurigen  Xehenhahn  von  Herthelsdorf  nach  (Grol's- 
hartnninnsdorf  nebst  Zweighahn  von  Brand  nach  Langenau  in 
einer  Länge  von  ltf.66  km  mit  einem  zu  2  103  000  M  oder 
120  230  .//  für  das  Kilometer  veranschlagten  Kostenaufwand: 

3.  einer  vollspurigen  Xehenhahn  von  Freiberg  nach  Halshrücke: 
die  Haukosten  für  die  0.38  km  langen  Linie  sind  auf  V>4O0CO  j( 
oder  147  000  .//  für  das  Kilometer  veranschlagt: 

4.  einer  vollspurigen  Xehenhahn  von  (xrofspostwitz  nach  Cunewahle, 
S,r>  km  lang  zu  lOiOOOO  m  oder  122353  .//  für  das  Kilometer 
veranschlagt  und 

5.  einer  vollspurigen  Xehenhahn  von  Schlettau  nach  Crottendorf  in 
einer  Länge  von  5,25  km  und  mit  einem  auf  588  000  m  oder 
112 1 K  K  l  .//   für  das  Kilometer  veranschlagten  Kostenaufwand. 

Aulserdeni  sind  in  dem  aufserordentlichen  Staatshaushaltsetat  für  das 
.fahr   1K88  H)  folgende   Beträge  für   Kisenhahnhauten  u.  s.  w.  angesetzt: 

zur  Vermehrung  und  Ausrüstung  der  Betriebsmittel  (u.  a.  Be- 
schaffung von  17  Lokomotiven,  13  Tendern.  50  Personenwagen 
für  vollspurige  Kisenbahnen,  \)  Packmoisterwagen)  zu  Betriebs- 
mitteln für  Schmalspurbahnen,  zur  weiteren  Ausdehnung  der 
(Jasbeleuchtung  in  den  Personenwagen,  zum  Bau  von  17  Masehinen- 
hausständen   1278  500  .// 

zur  (ieleisverniehrung  und  Linführung  der  (Gas- 
beleuchtung auf  dem  Bahnhof  Hohenstein- 
Krnstthal   34  000  ., 

zur  Krweiterung  der  Station  Schnitz   46  3(10  ., 

»  Vcrul.  Ar-hiv  lssv,  S.  24-1. 
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zum   Aushau   der  Geleise  u.  s.  w.  auf  Bahnhof 

Freiberg   78  000  ./z 

zur  Herstellung  von  Sehneeschutzanlagrn  an  der 

Strecke  Kleins«  hirma-Oedoran   GOOOO  .. 

zur   Yergröfsenmg    der    NYrwaltungsgebäude  auf 

dein  Bahnhofe  Arnsdorf   r>,!1400  - 

zur  Erbauung  einer  YYcgeunterführung  heim  Wald- 
sehlöfsehen in  Röderan   42  700 

zur  Erweiterung  der  Haltestelle  Mohlsdorf    .    .    .         42  700 
zur  Herstellung  einer  Haltestelle  für  den  IVrsonen- 

und  Güterverkehr  bei  Trebanz    045OÜ  „ 

zum  Umbau  des  Bahnhofs  Aue   300000 

zur  Erweiterung  der  Station  Hauen  i.  V   30  001)  „ 

zur  Umwandlung  der  Haltestelle  für  den  Personen- 
und  Stüekgütervt'rkehr  Bärenstein  in  eine  Güter- 

haltestelle   41400  „ 

zur  Erweiterung  der  Station  Kilchberg  ....  31)3(1)  „ 
zur   Umwandlung  des   l'ersonenhaltopunktes  Alt- 

inittweida  in  eine  Gütorhaltostelle   138(100  „ 

zur  Erweiterung  der  Bahuhofsanlagen  in  Chemnitz 

insgesammt  1588  700  .. 


Ueber  <lie  Xelienbahneii  hat  die  zweite  Kammer  in  erster  Lesung 
am  7.  Dezember  1HS7  berathen.  die  Vorlage  an  die  Fiuanzde|>utation  B 
überwiesen,  und  naehdem  diese  in  einem  Beliebte  vom  11).  Dezejnber 
sich  zustimmend  geäufsert.  in  zweiter  Berathung  am  22.  Dezember  1887 
aueh  ihrerseits  die  Genehmigung  ertheilt.  Die  zweite  Deputation  der  ersten 
Kammer  hat  in  einem  Berichte  vom  IS.  Januar  1888  einen  gleichlautenden 
Beschlufs  der  ersten  Kammer  befürwortet,  welcher  auch  am  28.  Januar  1888 
gefafst  ist. 

Die  meisten  der  übrigen  Eisoiibahnbauten  sind  von  der  zweiten 
Kammer  in  den  Sitzungen  vom  HJ.  und  11).  Do/einher  1887.  die  Anlage 
der  Haltestelle  bei  Trebanz  in  der  Sitzung  vom  11.  Januar  ISNS  ge- 
nehmigt worden. 

Zu  den  Bauten  in  Aue  hat  die  zweite  Kammer  am  17.  Januar,  in 
Hauen,  Kirchberg  und  Bärenstein  am  Januar,  in  Altmittweida  am 
23.  Januar  1888  ihre  Zustimmung  ausgesprochen. 

Beide  Kammern  haben  aulserdem  die  für  den  Ankauf  der  Strecke 
Dresden-Elsterwerda  der  Berlin-Dresdener  Eisenhahn  (vgl.  Archiv  1887. 
S.  223.  224)  erforderliche  Summe  von  13  1 00  000  .//  genehmigt  und  für 
Herstellung  einer  Verbindungskurve  von  der  Haltestelle  Naundorf  nach 
Coswig  eine  Summe  von  2H5O00  .//.  bewilligt. 
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Die  französischen  Verkehrswege  im  Staatshanshalte  1888. 

Dem  Berichte  des  Ausschusses  der  Deputirtenkammer  (vom  27.  Okt.  1*87.  ■ 
Z.  2064)  über  den  Staatsvoranschlag  des  Bautenministoriums  für  1888  ent- 
uehuien  wir  folgende,  in  mehrfaclier  Beziehung  lehrreiche  Mittheilungen. 

„Feher  den  dermaligcn  Stand  des  Programms  Freycinet  giebt  nach- 
stehende Tabelle  Aufschlufs: 


..Bezeichnung 
der  Baugegenstände 

kosten- 
\  oransehlag 

Frcs. 

Verausgabt  oder  zu  verausgaben 

bis:n.Dezb.  i*S7 
Frcs. 

späterbin 
Frcs. 

Nationalstrafsen  

Flüsse  und  Ströme  .... 

Kanäle  

Seehäfen  

Eisenbahnen  (kontinentale) 

1200000ÜO 
35O579  00D 

l  ist;  14«)  h»k3 

6<>3  454  000 
6  7( X > ODO (XU.) 

43  063  000 
180512  000 
263  081  665 
336  370  000 
3  400  000  000 

76  936  000 
170  067  000 
923  068  000 
327(184  000 
3  300  000  0(11 

1)020  1K2  665 

4  223026  665 

4  797  155000 

„Die  vollständige  Durchführung  des  Programms  würde  also  noch 
schwere  Opfer  erheischen.  Dieselben  können  aber  beträchtlich  vermindert 
werden,  ohne  wirklich  vorhandene  Bedürfnisse  preiszugeben." 
In  Betreff  der  Flufs-  und  Stromregulirungen  ln'ifst  es: 
„Die  in  Ausführung  begriffenen  Bauten  sind  zwar  nicht  alle  von 
unanfechtbarem  Nutzen,  allein  es  ist  schwer,  die  in  Ausführung  begriffenen 
Bauverträge  zn  lösen." 


Das  Banprogramm  wird  demgemüfs  folgende rma Isen  testgestellt: 


„Flüsse  und  Ströme 

Kiclititr 
gestellter 
Voranschlag 

Frcs. 

Verausgabt  oder  zu  verausgaben 

bis  .ll.Dexb.  1S87 
Frcs. 

späterhin 
Frcs. 

In  Ausführung  begriffen   .  . 
Nicht  begonnen,  jedoch  «'be- 
stens zn  beginnen        .  . 
Zu  verschieben  (aufzugeben?) 

39  950  000 
211293  000 

125OU00O 
86  830  0m 

39  950000 
140  562  000 

70  731000 
12  500000 

350  579  000 

180  512  000 

83  231  ODO 

„In  Betreff  der  Kanäle  hatte  sich  die  Staatsregulierung  einer  sehr 
bestreitbaren  Wirthschaftspolitik  hingegeben.  Sie  bezweckte,  durch  den 
Bau  von  Kanälen  in  paralleler  Richtung  mit  den  bestehenden  Eisenbahnen 
die  grolsen  Bahngesellschaften  zur  Herabsetzung  ihrer  Tarife  zu  zwingen. 
Seitdem  ist  sie  jedoch  zu  der  Hinsicht  gelangt,  dals  sich  Tarifermäfsigungen 
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durch  weniger  kostspielige  Mittel  erreichen  lassen.  Es  ist  ein  Unsinn  (aJ/surde), 
für  ein  und  denselben  Zweck  zwei  konkurrirende  Verkehrswege  herzustellen, 
wo  ein  einziger  genügt.  Ein  Kanal  neben  einer  Eisenbahn  ist  mir  dann 
von  Nutzen,  wenn  letztere  überlastet  ist. 

„Ein  ansehnlicher  Theil  des  ursprünglichen  Programms  ist  also  auf- 
zugeben. Leider  sind  viele  Baiiunternehniungen  zu  weit  vorgeschritten, 
um  aufgegeben  werden  zu  können.  Die  einzigen  Kanüle,  für  welche  die 
Frage  der  Xichtvollendung  aufgeworfen  werden  kann,  sind:  der  Marne- 
Saone-Kanal  »von  Donjeux  nach  IWuilleD  und  der  Doubs-Saone-Kanal. 
v<m  Mömpelgard  nach  (ontlandcy. 

„Auf  den  M  ame-Saone- Kanal  werden  Ende  1887  50200000  Eres, 
verausgabt  sein.  Nach  dem  ursprünglichen  Kostenanschlag  waren  alsdann 
noch  34  800000  Eres,  aufzuwenden.  Dazu  kommt,  dafs  die  Eröffnung  des 
Kanals  zur  Folge  haben  wird,  die  vom  Staat  an  die  Ostbalm  zu  leistende 
Oarantiesumme  beträchtlich  zu  erhöhen.  Die  ( >sthahngesellschaft  wäre  ge- 
wifs  bereit  gewesen,  um  einen  Jahreszuschnfs.  der  viel  niedriger  gewesen 
wäre,  als  die  Zinsen  aus  dem  Kanalanlagekapital,  dem  Handel  dieselben 
Vortheile  zuzuwenden,  welche  von  der  Eröffnung  des  Kanals  erwartet 
werden.  Der  Ausschufs  konnte  sich  jedoch  der  Anschauung  nicht  ver- 
schliefsen,  dafs  die  Hauarbeiten  zu  weit  vorgeschritten  seien,  um  aufgegeben 
werden  zu  können. 

„Auf  den  Doubs-Saöne-Kanal.  der  auf  35  000000  F res.  veranschlagt 
ist.  werden  mit  Jahresschlufs  erst  7  800000  Eres,  verausgabt  sein.  Der  Aus- 
schufs hatte  deshalb  beschlossen,  den  für  1888  begehrten  Kredit  zu 
streichen;  die  Regierung  wandte  jedoch  ein,  dafs  die  Einstellung  der  Hauten 
beträchtliche  Entschädigungen  der  Hauunternehmer  nach  sich  ziehen  würde. 
Darauf  wurde  der  Kredit  von  250  000  Eres,  schliefslich  angenommen,  jedoch 
nur  unter  dem  ausdrücklichen  Vorbehalte,  dafs.  unter  den  anzustrebenden 
besten  Bedingungen,  zu  der  Liquidation  der  im  Zuge  befindlichen  Hau- 
umernchmungen  geschritten  werde." 


Das  Kanal-Bauprogramm  stellt  sich  hiernach  wie  folgt: 


„Kanalbauten 

Richtig 
gestellter 
Voranschlag 

Frcs. 

Verausgabt  oder  zu  verausgaben 

bisöl.Dzb.  1Ks7; 
Frcs. 

späterbin 
Frcs. 

Fertige  Bauten  

In  Ausführung  begriffen  .  . 
Nicht  begonnen,  aber  ehestens 

Zu  verschieben  (aufzugeben?) 

24313  665 
343  356  000 

11210000 
807  270  000 

24  313(365 
238  768  000 

104  588000 
11  210  000 

1186  149665 

263  081  065  ! 

115  7118000 
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Auch  in  Betreff  neuer  Eisenbahnen  meint  der  Ausschufs,  dafs  man 
viel  zu  weit  gegangen  sei.  Viele  «ler  bereits  konzessionirten  Linien  sollten 
aus  Sparsamkeitsrüeksieliteu  womöglich  nur  sehm alspu rig  ausgeführt 
werden,  Ganz  entschieden  empfiehlt  der  Ausschufs  dieses  Auskunftsmittel 
für  diejenigen  Linien,  welche  bis  jetzt  weder  kouzessionirt.  noch  vom 
Staate  in  Angriff  genommen  sind.  Der  Bericht  spricht  sich  über  diese 
Linien,  in  der  Gesammtlünge  von  mindestens  2  500  km,  folgendermafsen  aus: 
„In  politischer  Beziehung  wäre  es  äufserst  mifslich.  wenn  die  den 
Bevölkerungen  ^gegebenen  Zusagen  nicht  gehalten  würden,  um  so  mehr, 
als  dabei  in  Folge  zufalliger  rmstände  verschiedene  Landestheile  in  un- 
gerechter Weise  zu  kurz  kämen.  Das  gänzliche  Aufgeben  der  fraglichen 
Linien  wäre  aber  nicht  nur  unpolitisch,  sondern  auch  den  Interessen 
unserer  Industrie  abträglich.  Wenn  man  für  dieselben  die  Schmalspur 
zuläfst.  so  kann  dadurch  eine  Mauersparnifs  von  mindestens  (>00 CK  K KU  1 1  Frrs. 
gemacht  werden.  Lud  zugleich  würde  auch  an  den  Betriebskosten  eine 
jährliche  Krsparnils  von  12  Millionen  erzielt." 

Die  durch  die  beantragte  rmgestaltung  des  dermaligen  sogenannten 
Freycinef  scheu  Programms  sieh  ergebenden  Verminderungen  der  fernerhin 
zu  machenden,  auf  4  707  155  (KK)  Frcs.  (s.  oben)  bemessenen  Aufwendungen 
beziffert  der  Ausschufs  wie  folgt: 

„Xntionalstral'seii  .    .    .       GUCXKJUOO  Frcs. 

Flüsse  und  Ströme    .    .       80  UM  (K  Kl  „ 

Kanäle  «SIKMKKMKK» 

Seehäfen  llKKKKMKK»  „ 

Fisenbalmen     ....   1  .'350(1 1KKK) 

Zusammen  2  .WUKMKK)  Frcs.- 

Dadurch  werden  also  unter  dem  Drucke  der  finanziellen  Xoth- 
lage  —  die  sonst  noch  zu  verausgabenden  (rund)  5  Milliarden  auf  unge- 
fähr die  Hälfte  herabgedrückt:  —  ein  Beweis,  zu  welchen  Ausschreitungen 
die  französischen  Volksvertreter  und  Machthaber  in  den  letzten  zehn 
Jahren  sich  durch  lauler  Volkswohldienerei  hatten  hinreifsen  lassen. 


Das  Projekt  eines  ('anal  des  deux-iners  bezweckt  bekanntlich, 
zwischen  dem  athmtischen  und  dem  Mittelmeer,  über  die  180  in  hohe  süd- 
französische Wasserscheide  bei  Toulouse  einen  neuen,  den  gröfsten  See- 
schiffen zugänglichen,  bei  4<K>  km  langen  Schleusenkanal  zu  errichten.  Der- 
selbe ist  Gegenstand  einer  Konzessionsbewerbung  seitens  einer  Privat- 
gesellschaft, welche  unter  Kinrechnung  der  Nebenerträgnisse  für  Bewässerung, 
Wasserkraft  u.  s.  w.  (wenigstens  auf  dem  Papier)  zu  so  günstigen  Ergeb- 
nissen gelangt,  dafs  sie  weder  einen  Geldbeitrag,  noch  eine  Stuatsgarantic 
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begehrt.  Die  Schiffe  sollen  in  Züge  vereinigt  von  Lokomotiven  gezogen 
werden,  für  welche  auf  den  Leinpfaden  Geleise  in  Aussiclit  genommen  sind. 
Von  allen  ernsten  Männern  wurde  das  fragliche  l*r< »j**kt  stets  nur  als  Spekula- 
tionsobjekt aufgefafst.  dag»  gen  aber  natürlich  von  der  südlichen  Bevölke- 
rung und  deren  Vertretern  (!)  so  beifällig  aufgenommen .  dafs  es  die 
Staatsregierung  nicht  einfach  zurückweisen  konnte.  Durch  Ministerial- 
erlal's  v.  13.  Mai  188T»  wurde  dasselbe  zur  Begutachtung  an  zwei,  aus 
höheren  Staatstechnikern.  Generälen.  Admirälen  und  Vertretern  des  Handels 
bestellend«'  Kommissionen  überwiesen,  die  eine  für  Bau  und  Speisung,  die 
andere  für  Verkehr.  Beide  sind  zu  negativen  Resultaten  gelangt  und  haben 
am  30.  November  1K87  ihre  (iutachten  dem  Bautenminister  unterbreitet.  Das 
dieselben  zusammenfassende  Linbeglcitungsschrcibcn  des  Vorsitzenden, 
Herrn  Lagrange.  Inspecteur  general  des  ponts  et  ehnussecs.  schliefst  fol- 
gende rmafsen : 

„Der  ( 'anal  des  deux-mers  ist  schon  ans  dem  Grunde  unzulässig,  weil 
er  alle  sonstigen  Verkehrsmittel  des  durchzogenen  Lnndostheiles  auf  das 
Bedenklichste  stört.    Hin  beträchtlicher  Gehietsanthcil  würde  vom  übrigen 
Frankreich  in  der  Art  abgeschnitten,  dafs   neue  Verbindungswege  nur 
mittelst  bedeutender  Kosten  hergestellt  werden  könnten  und  dafs  alle  der- 
malen vorhandenen  Verbindungen  während  eines  grolsen  Theils  des  Tages 
unterbrochen  wurden.     Rechnet   man   nämlich  die  Unterbrechung  für  je 
einen  Schiftszug  zu  nur  20  Minuten,  so  ergeben  sich  für  2t)  Züge  schon 
7  Stunden  täglich:  10  Stunden,   wenn  man  mit  der  Verkehrskommission 
3n  Züge  annimmt,  wobei  aber  noch  alle  unvorhergesehenen  Umstände  und 
Zwischenfalle  aufser  Betracht  gelassen  sind.    Die  für  die  Eisenbahnen  in 
Aussicht  genommenen,  in  einiger  Entfernung  von  einander  anzulegenden 
zweifachen  Ueberfahrtsstrecken  bieten  auch  nur  eine  prekäre,  den  Bahn- 
betrieb erschwerende  Losung. 

„Der  ('anal  des  deux-mers  ist  aber  auch  eine  ökonomische  Un- 
möglichkeit. Seine  Kosten  stehen  aufser  allem  Verhältnils  zu  der  von 
demselben  zu  erwartenden  Leistung.  Der  Staat  hätte  unter  irgend  einer 
tonn  über  20t»  Millionen  Fr.  zu  verausgaben,  um  den  Kanal  an  seinen 
beiden  Luden  zu  vollenden,  d.  b.  mit  den  beiderseitigen  Meeren  zu  ver- 
binden, die  Herstellung  von  Rheden  und  Befestigungswerken  nicht  inbe- 
griffen. Und  trotz  aller  Vorbehalte  wäre  der  Staat  schliefslich  doch  ge- 
zwungen, eine  zum  voraus  verurtheilte  Unternehmung  selbst  zu  übernehmen. 

„Di»*  Frage  der  Bewässerungen  und  der  Unterwassersetzung  der  Wein- 
gärten ist  am  besten  ganz  bei  Seite  zu  lassen.  Wäre  der  Kanal  einmal 
fertig  und  hätte  Ueberflufs  an  Speisewasser,  so  würde  es  ja  gar  keinem 
Anstand  unterliegen,  den  Ueberscbufs  der  Landwirtschaft  zuzuwenden. 
Diese  Zusage  könnte  man  den  Konzessionsbewerbern  allenfalls  machen,  ob- 
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wohl  sie  derselben  nicht  bedürfen.  Aber.  da  die  Au%ahe  der  Speisung 
des  Schiffahrtskanals  allein  schon  überwältigend  ist.  so  darf  man  nicht  noch 
die  auch  an  sich  schon  erdrückende  Last  der  Bewässerungen  hinzufügen. 
Durch  die  Ausscheidung  der  letzteren  verliert  das  Programm  allerdings  an 
Popularität,  aber  es  gewinnt  an  Aufrichtigkeit. 

„Selbst  auf  einen  einfachen  Schiffahrtskanal  eingeschränkt,  beruht  die 
Unternehmung  immer  noch  auf  einer  Organisation,  deren  sozusagen  mecha- 
nische Kegelinäfsigkeit  praktisch  kaum  durchführbar  und  so  vielen  Fähr- 
lichkeiten  ausgesetzt  wäre,  dafs  der  Vorzug  der  Meerenge  von  Gibraltar 
kaum  in  Frage  gestellt  werden  dürfte. 

„Obwohl  beide  Kommissionen  ihren  Berechnungen  stets  die  günstig- 
sten Voraussetzungen  zu  Grunde  gelegt,  sind  sie  doch  übereinstimmend 
zu  negatixen  Resultaten  gelangt.  Die  Bau-  und  Speisungs- Kommission, 
indem  sie  den  Kostenaufwand  (ohne  Bewässerungs- Einrichtungen)  auf 
1'  2  Milliarden  bezifferte,  hat  für  Verwaltungskosten  und  Zinsen  während 
der  Bauzeit  nur  15°  „  eingestellt,  obwohl  der  Bau  mindestens  10  Jahre 
beanspruchen  würde,  und  sie  hat  gar  nichts  eingestellt  für  den  beträcht- 
lichen Abgang  wahrend  der  ersten  Betriebsperiode,  welche  die  Konzessions- 
bewerber auf  4  Jahre  schätzen,  deren  Dauer  sich  aber  gar  nicht  absehen 
läfst,  vorausgesetzt,  dafs  sie  überhaupt  eine  Grenze  finden  werde.  Freilich 
hat  man  dagegen  auch  von  den  bei  der  Vergebung  der  Bauarbeiten  zu 
erhoffenden  Abgeboten  gesprochen,  dabei  aber  offenbar  vergessen,  dafs  eine 
so  beträchtliche  Anhäufung  von  Bauten  eine  Steigerung  der  Arbeitslöhne 
zur  Folge  haben  inüfste. 

„Sagen  wir  also  frei  heraus:  dafs  wenn  das  Projekt  auch  einer  edlen 
Absicht  (idee  genereuse)  entsprungen  sein  mag.  es  dennoch  als  ein  gemein- 
nütziges Nationalwerk  nicht  aufgefafst  werden  kann  und  keine  weitere 
Folge  verdient.  Die  Geographie  kannte  bis  jetzt  keinen  Isthmus  von 
Languedoc.  und  es  giebt  auch  keinen  solchen  zu  durchstechen!-4  — 


In  Bosnien  nnd  der  Herzegowina  waren  nach  dem  ..Verordnung.»- 
blatte  des  k.  k.  Ilandelsmiuisters  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt"  (Wien).  1HS8 
Seite  227  am  Ende  des  Jahres  1HH7  im  (tanzen  5<X>  km  Eisenbahnen 
in  Betrieb,  wovon  105  km  voll-,  401  km  .schmalspurig  (mit  0.76  m  Spur- 
weite). Beim  Beginn  der  Besetzung  dieses  Gebietes  durch  die  österreichisch- 
ungarische  Regierung  (1878)  befanden  sich  daselbst  aufser  der  von  der 
türkischen  Regierung  gebauten,  jedoch  im  Jahre  1875  aufser  Betrieb  ge- 
setzten und  dem  Verfalle  preisgegebenen,  102  km  langen,  vollspurigen  Bahn- 
linie Doherlin-Banjaluka  überhaupt  keine  Eisenbahnen. 
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Durch  die  Heeresverwaltung  wurde,  zunächst  lediglich  für  militärische 
Zwecke  die  schmalspurige,  l'JO  km  lange  Eisenhahn  von  Bosnisch  Brod 
nach  Zcniea  gebaut  und  im  Frühjahr  1870  in  Betrieb  genommen.  Die 
Bahn  wurde  bald  auch  dem  allgemeinen  Verkehr  zugänglich  gemacht, 
mutete  in  Folge  dessen  aber  eine  Umgestaltung  erfahren,  welche  zur  Zeit 
noch  nicht  ganz  beendet  ist.  Die  Spurweite  von  0.76  m  ermöglichte  eine 
solche  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  und  eine  derartige  Wohlfeilheit  des 
Bahnbaues,  erwies  sich  auch  sonst  als  den  örtlichen  Verhältnissen  so  ent- 
sprechend, dafs  für  die  weiteren  Bahnbauten  in  Bosnien  und  der  Herzegowina 
dieselbe  Spurweite  beibehalten  wurde.  Nur  die  im  Juli  1879  eröffnete 
3  km  lange  Verbindungsbahn  von  Slavonisch  Brod  nach  Bosnisch  Brod 
(im  Betrieb  der  Direktion  der  königlich  ungarischen  Staatsbahnen)  und  die 
bereits  erwähnte,  im  März  1879  wieder  eröffnete  Bahnlinie  Doberlin- 
Banjaluka  sind  mit  voller  Spur  gebaut.  Die  Fortsetzung  der  Eisenbahn 
Bosnisch  Brod-Zenica  (Bosna-Bahn)  von  Zenica  bis  Sarajewo,  78  km  lang, 
wurde  am  5.  Oktober  188*2.  die  Bergwerksbahn  Vogosca-Cevljanovic,  20  km 
lang,  am  25.  Januar  1885.  die  4H  km  lange  Bahn  von  Mostar  nach 
Metkovic  am  14.  Juni  1885,  die  07  km  lange  Bahn  Doboj-Simin-Han  am 
28.  April  1886  eröffnet.  Eine  5f>  km  lange  Fortsetzung  der  Bahn  Metkovic- 
Mostar  im  Xarentathale  ist  im  Bau. 

Die  Baukosten  haben  betragen:  für  Brod-Zenica  6  828  700  fl. 
(35  940  fl.  für  das  km),  für  Zenica-Sarajewo  3  882  800  fl.  (49  621)  fl.  für 
das  km),  für  die  Bergwerksbahn  Vogosca-Cevljanovic  118198  fl.  (5775  fl. 
für  das  km),  für  Doboj-Simin-Han  1285802  fl.  (19 191  fl.  für  das  km), 
für  Mostar-Metkovic  1700000  fl.  (39  372  fl.  für  das  km).  — 

Ueber  die  Eisenbahnbauten  in  Griechenland  wird  im  Ansehlufs  an 
»lie  Mittheilungeii  S.  735  des  Archivs  für  1887  bemerkt,  dafs  die  Linie 
I'iraeus-Corinth-Patras  in  ihrer  ganzen  Länge  (229.70  km)  Ende  Dezember 
1887  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  ist.  Die  Fortsetzung  der  Linie 
bis  Pyrgos  (95  km)  ist  nunmehr  nachdrücklich  in  Angriff  genommen.  Man 
hofft,  dieselbe  in  etwa  Jahresfrist  fertig  zu  stellen.  Der  Bau  einer  Eisen- 
bahn von  Missolounghi  durch  Aetolieu  nach  A  gri n i u m  ist  durch  Gesetz 
vom  1.  Dezember  1887  einer  belgischen  Gesellschaft  übertragen.  Die  Bahn 
soll  schmalspurig  gebaut  werden,  ihre  Länge  44  km  betragen;  die  Bauzeit 
ist  mit"  zwei  Jahre  bemessen.  Die  Regierung  zahlt  eine  Unterstützung  von 
Frcs.  für  das  Kilometer  (insgesammt  8  756  720  Eres.).  Febersteigcn 
•lie  Solleinnahmen  4000  Fr.  für  das  Kilometer,  so  ist  der  Feborschufs 
zwischen  der  Regierung  und  der  (icscllschnft  zu  theilen.  —  Durch  ein 
< lesetz  ist  die  Regierung  ermächtigt,  eine  Balm  von  Af  y  I i  über  Tri  polit  za 
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nach  Kaiamata  auf  eigene  Kost««n  zu  hauen,  und  zur  Beschaffung  der 
Oldmittel  eine  Anleihe  von  '24  Millionen  Fres.  aufzunehmen.  Nach  den 
vorläufigen  Ermittelungen  wird  diese  Baiin.  welehe  zum  Theil  grofse 
Terrainschwierigkeiten  zu  überwinden  hat.  ungefähr  185km  lang  weiden. 


Der  Bau  einer  Eisenbahn  auf  der  Insel  Formosa  wird  geplant. 
Die  Bahn  soll  in  einer  Spurweite  von  3  Fufs  l>  Zoll  englisch  im  nörd- 
lichsten Theil  der  Insel  hei  Kelung  heginnen,  nach  Durchschneiduim 
mehrerer  Bergketten  in  einem  Anstand  von  etwa  10  Meilen  von  der  See- 
küste das  Thal  erreichen,  in  welchem  Tamsui  liegt,  und  dann  in  südlicher 
Richtung  den  gleichen  Ahstand  von  der  Küste  haltend  über  Taivanfee.  die 
alte  Hauptstadt  der  Insel,  hinaus  noch  etwa  50  Meilen  weiter  geführt 
werden. 


Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen Veröffentlichnngen  des  Keichs-Kisenbahn-Amtes  für  die  Monate 
Oktober.  November.  Dezember  18N7  entnehmen  wir  folgendes  über  die 
Betriebsergebnisse.  Zugverspütungen  und  Betriebsunfälle  auf  den  deutschen 
(ausschlielslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  Betriebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Heginn 
j  än,r(.              in  M  des  Etatsjahrs 

für  das  vom  1.  April  vom  l..lanuar 
im  Ganzen     .  ,oor.   f  . 

km         1887  ab  1887  ab 


Kilometer 


I.   Oktober  IS*7. 

A.    Haupt  bahnen. 

1.  Staatshahnen  

gi-gen  iSHi  

2.  I'rivatbahmn     in  Staatsver- 

waltung   

gesell  lss<;  

;'.  rrivathiihnt'ii  in  eigner  Yer- 

waltimir  

g.  i;.  n  l.ssii  


I 


20  023,06  M  800  338  2  807  471»  i»15  7*7  KU  801  07" 
-f-  011.73  -f  4  0O5  2O2  +  11«'  +27  000  220    +    5  17?»  1.^2 


20...  i 
+     -  + 


50  25*     2  227 
1  701   +    04  + 


0O4  (  Hii* 
20  IM 


2  407,»        3  005  2:14  1  00O  585  310  33  283  301 
 +     17,36  4-     324  4  07  +124  +        22  410  4-    1  0:10  01'. 

Summe  A     32  050,*;      .sS  04  4  830  2  770  480  501  ICH;  135  68!»  07s 

avam  l-sc    4  02!M.h  +  5  231  4m  -,-  112  +  27  022  030  +    7  14  3  27 - 
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Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 
Lühjj,.               in  ■//  des  Etatsjahres 

n  für  das  vom  l.  April  vom  ]. Januar 

im  (tanzen      .  ,    _    .  _  , 

Kilometer  km  1**7  ah  1-87  ab 


i  '  'I 

B.    Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung                               1  420,*»  705 903       544         2  735  429  3  1(54  804 

gegen  1880  +   154,««  -4-      (iG  74«)  —     4   +        75  313    +      301  524 

II.   November  18X7. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  29  749,1«  79  320*45     2  (509      550  030  031        111  9*7  279 

gegen  1*8« i  -f-  040.61  -f-  0  440  117  -j-  1(55  -f  32  777  441    4-    5  58*04* 

2.  l'rivatbahnen     in  Staatsver- 

waltung                                      20,61  59 1*3  1    2  224  007  2*7 

g«'«r«-n  1**0  i+  47*  -   18 1  -f  2GG49 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung                                    2407,»  3  719  274      1  545  (543  251         37  (»27  021 

gegen  1**0  4-     17,3«  +     3*0  253  4-  14*  +        23  112    +    2  804  758 

i 

Summe  A      52  183,o«  83  099  302     2  585      551  279  882       149  0*1  587 

gegen  1**0    4-  003,97  -\  (5  8 19  892  -f  105  +  32  800  553    +    7  920  05.', 

•l 


B.    Bahneu  untergeordneter 

Bedeutung   1  420, 17  72 1  044        505         3  1 34  ! Hi5  3  5 1 1  785 

ifegen  1**0  -f   154,1»'  +      77  459  —      1   4-      124  790    4-      :I52  494 

III.   Dezember  18*7. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  29  *G3,sn      75  314  080     2  521      01*33*  155  12201*893 

getreu  1880    4-  095,«  4-  7  904  87«  4-  211   +  39  090  05*    4-  01571417 

2.  l'rivatbahnen     in  Staatsver- 


waltung   20,61  (50  913  2  2*9  —  725  972 

gegen  1*8(5   4-    -  -f       184714"   80  4-       20  57;'. 

:;.  l'rivatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung   2  407,3»  3  502  790  1455  7l5  5«il  10  4*7  924 

gegen  1*8« i   4-     17.86  -f     400  753  -f  182  4-        17  890  +    2  727  UM 5 

Summe  A  32  297.70  7**77  7*3  2  444  019  053  710  103  252  7*!« 

gegen  18*0  4   712.77.  4-  8  307  470  -f-  210  -f-  39  713  954  -f    9  424  99«; 


15.    Bahn «-n  untergeordneter 


Bedeutung   1  509,os  0*7759        4'0         3510(507  3*43  00.5 

gegen  18*0    ....    4-   212,01   -f      *9*l51    -      7   4"       102570    -f-  417857 


19« 
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Oktober  . 

November 

Dezember 


1887 
1887 
1887 


Ketriehslange 
Kilometer. 

33034,1- 

33  245.31 
33  431.29 


I»)  Zu  uv  er  spät  un  jn'ii. 

He  forderte  Züge, 

fahrplanmäßige  aulseifahrplamnäfoijre 

Personen-        (iüter-  Personen-  (iiitfr- 

n.  gemischte        züge.  n.  gemischt«'  züge. 

222  750       130  076  2  368  29  350 

214  030       130222  2  20U  27  077 

222  015       128  7VHJ  1950  24  607 

Verspätungen  der  fahrplanmäßigen 

Personenzüge  im 
Ukt.  1*57  Novhr.  1HS7     l>ezh.  1^7 

Im  Oauzen   2  114       1374       3849»)  Züge 

iJavoiidurrhAbwartrnvcrspntetrrAiisrhlfisse    820  403       1  643 

Als«  dureh  eigenes  Versehuldeii .    ...    1 288         011       2  200  Zuge 

oder  O.fjs  pH.   0.42  pCt.  0,99  pft. 
c)   Bet  riebsunfälle. 


Zahl  der  l'nfälle 
Fahrende  Züge  Beim  Kangiren 


Zahl  der  getödteten  nnd  verletzten  Person»». 


11 


a)  Oktober  1887. 

Kntgb'isungen  8 
Zusammen- 
stöße ....  2 


getödtet  verletzt 


28 


21 


Sa.  40 


Sa.  10 
Sonnige  .  .  .  132 

h)  November  18*7. 

Entgleisungen     0    32 

Zusammen- 
stofse  .  .  . 


...  2 
Sa.  11 

Sonstige  ...  142 


19 


Sa.  51 


v)  Dezember  18*7. 

Entgleisungen     0    23 

Zus-ammen- 

stöfse  ....  5   


21 


Sa.  44 


Sa.  14 
Sonstige  ...  150 


"I  Außerdem   sind  in  Folge  von  S< 
i,7  Anschlüsse  versäumt  worden. 


1 

3 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

22 

■S4 

Post-.  Steuer-u.s.w.  Beamte 

1 

14 

18 

0 

2 

Sa. 

47 

107 

* 

154 

Reisende  

3 

7 

Babnheamte  u.  Arbeiter  . 

24 

89 

Pnst-.Steuer-u.s.w.  Beamte 

3 

11 

8 

0 

1 

Sa. 

47 

1(«8 

155 

2 

2 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

22 

11)0 

Post-.Steu<'r-u. s.w.  Beamte 

1 

15 

7 

11 

2 

Sa. 

51 

111 

102 

lineeverwehmigen  'u,  Züge  ausgefallen  und 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 
Wegerecht. 

Inanspruchnahme  eines  Bahnhofszufuhrweges  für  den  öffentlichen  Verkehr  Folgen  derselben 

für  die  Unterhaltungspflicht. 

Kndurtheil  des  Königlichen  Oberverwaltuiigsgerichts  vom  1.  Oktober  1S87  in  Sacheii 
des  Königlichen  Eisenbahnfiskus  wider  den  Amtsvorstcher  zu  W..  die  (Gemeinde  H. 

und  Genossen. 

Aus  den  (nün den: 
Unstreitig  ist.  dafs  der  Streit  weg  ursprünglich  von  dem  Eiscnbahn- 
Bau-  und  Betriebsunternehmer  lediglich  zu  dem  Zwecke  angelegt  ist.  um 
das  Stationsgebäude  zu  R.  mit  dem  nächsten  öffentlichen  Wege  zu  ver- 
binden. In  einem  zwischen  dem  Kisenbahutiskus  einerseits  und  den  Kreisen 
L.  und  B.  andererseits  geführten  Zivilprozesse  ist  durch  Urtheil  des 
Königlichen  Landgerichts  zu  H.  am  11.  .hmi  1880  dabin  erkannt  worden, 
dafs  der  Weg  für  einen  Privat  weg  des  Königlichen  Eisenbahnfiskus  zu 
erklären,  und  diese  Entscheidung  ist  in  der  Berufungs-  und  in  der  Re- 
visionsinstanz  lediglich  bestätigt  worden.  Schon  vor  diesem  Rechtsstreite 
war  der  Weg  durch  Entscheidung  des  ehemaligen  Königlichen  Bezirks- 
verwaltungsgerichtes zu  Liegnitz  vom  18.  Dezember  1877  auf  (irund  des 
§  135  II.  lc  der  Kreisordnung  vom  13.  Dezember  1872*;  endgültig  für 
den  öffentlichen  Verkehr  in  Anspruch  genommen.  Seitens  der 
Königlichen  Eisenbahnverwaltung  ist  in  Folge  dessen  der  Weg  dem  öffent- 
lichen Verkehr  überlassen  worden,  und  es  besteht  zwischen  den  Parteien 
darüber  kein  Streit,  dafs  der  Weg  zur  Zeit  als  öffentlicher  thatsächlich 
und  rechtlich  besteht.  —  Indem  auch  die  Yorderrn  Itter  hiervon  ausgehen, 
verletzen  sie  nicht  das  bestehende  Recht.  Wohl  aber  dadurch,  dafs  sie 
gleichwohl  den  Eisenbahnliskus  für  verpflichtet  erachten,  den   Weg  als 


*)  Jetzt  §  5(i  des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1*9:;  (zu  verubbhen 
aueli  Art.  IV  der  Kreisordnungsnovelle  vom  19.  März  1881  und  §  57  Abs.  S  des  Zu- 
ftiindi-rkeitsgesetzes). 
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öffentlichen  in  gewissem  Umfange  zu  unterhalten.  —  Sic  gelangen  hierzu 
im  Wesentlichen  durch  die  Erwägung,  dafs  der  Weg  seit  seiner  Ent- 
stehung den  Zweck  gehabt  liabe.  den  Verkehr  des  Publikums  mit  der 
Eisenbahn  zu  ermöglichen,  dafs  er  nieht  im  Privatinteresse  seines  Eigen- 
tliümers.  sondern  ausschliefslich  im  öftentliehen  Interesse,  zum  Nutzen  dos 
Publikums,  angelegt  worden  sei.  Der  Weg  habe  daher  von  Anfang  an 
als  beschränkt  öffentlicher  bestanden.  Durch  seine  Inanspruchnahme 
für  den  allgemeinen  öffentlichen.  Verkehr  sei  die  Bestimmung  des  Weges 
nicht  wesentlich  verändeit.  sondern  nur  der  Umfang  seiner  schon  vorher 
bestehenden  Oeftentlichkoit  ausgedehnt.  Ein  Eingriff'  in  die  Privatrechte 
des  Fiskus  habe  mir  insofern  stattgefunden,  als  die  Mitbenutzung  de- 
Weges nun  auch  für  eine  Art  des  öffentlichen  Verkehrs  gestattet  sei. 
welche  der  Fiskus  vorher  auszuschliefsen  berechtigt  gewesen  sei.  Dem 
entsprechend  liege  die  Vnterhaltungslast  lediglich  soweit,  als  sie  durch 
diese  Erweiterung  der  Bestimmung  vermehrt  werde,  den  sonstigen  Wege- 
baupflichtigen  ob.  da  anderenfalls  der  Eisenbahntiskus  rechtswidrig  belastet 
werden  würde,  während  die  weitergehende  Forderung  des  Fiskus  auf 
Abnahme  der  Last  zur  Unterhaltung  des  doch  nach  wie  vor  auch  Eisen- 
bahnbetriebszwecken dienenden  Weges  nicht  nur  der  Billigkeit,  sondern 
auch  der  schon  früher  bestandenen  öffentlich  rechtlichen  Beschaffenheit 
des  Weges  und  dem  im  §  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  Ii.  Juni  1874 
ausgesprochenen  Grundsätze  widerspreche,  dafs  bei  Enteignungen  die 
Unternehmer  (hier  die  das  fiskalische  Beschränkungsrecht  expropriirenden 
Unternehmer)  schon  bisher  bestandene  Wegeanlagen  nur  insoweit  zu  unter- 
halten verpflichtet  seien,  als  dureli  ihr  Unternehmen  die  bisherige  Unter- 
haltungslast der  Bauverpriichteten  gesteigert  werde.  --  Diese  Erwägungen 
bezeichnet  der  Kläger  zutreffend  als  rechtsirrthümlich. 

Dafs  die  Eisenbahnen,  soweit  sie  dem  Verkehr  des  Publikums 
unter  staatlicher  Aufsicht  dienen,  in  gewissem  Sinne  öffentliche 
Strafsen  sind,  ist  nicht  zweifelhaft  (§  8  des  Gesetzes  über  die  Eisen- 
bahnunternehmungeii  vom  3.  November  1888,  G.-S.  S.  505):  nicht  minder 
aber  auch,  dafs  die  Bahnanlagen  nicht  zu  den  öffentlichen  Wegen 
im  Sinne  des  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  letzteren 
regelnden,  hier  gcmüfs  Art.  IV  der  Novelle  zur  Kreisordnung  vom 
V.K  März  1881  (jetzt  55.  5<>  des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  August 
1888)  zu  handhabenden  Rechtes  gehören,  und  zwar  auch  nicht,  wenn  es 
sich  um  Wege  handelt,  welche  zur  Vermittelung  des  Bahnhofsverkehrs 
innerhalb  des  Bahngebietes  angelegt  sind,  insbesondere  um  Wege,  welche 
die  Bahnhofsgebäude  und  Güterschuppen  unter  sich  und  mit  dem  nächsten 
öffentlichen  Wege  verbinden. 
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Dir  öffentlichen  Wege  jenes  Wegercchts  sind  polizeiliche  Anstalten. 
Sir  stehen  als  solche  zur  Verfügung  der  Polizeibehörde  in  dem  allein 
mafsgebenden  öffentlichen  Interesse.  Das  private  Eigenthums-  und 
Nutzungsrecht  am  Wegekörper  kann  nur  insoweit  geübt  werden,  als  es 
die  polizeiliehe  Disposition  über  den  Weg  gestattet.  Sie  können  daher 
niemals  kraft  Privatrechts  dem  allgemeinen  Gebrauehe  entzogen  werden, 
sondern  nur  durch  die  Verfügung  der  Polizeibehörde.  Die  Last  ihrer 
Anlegung  und  Unterhaltung  ist  «»ine  gesetzlieh  besonders  geregelte  Polizei- 
last. In  allen  diesen  Beziehungen  stehen  die  Eisenbahnanlagen  unter 
wesentlich  anderen  rechtlichen  Gesichtspunkten.  Obwohl  «lern  Staate  in 
Bezug  auf  die  Eisenbahnunternehmungen  entsprechend  den  bet heiligten 
öffentlichen  Interessen  und  den  gesetzlich  jenen  eingeräumten  Privilegien 
die  weitgehendsten  Aufsichts-  und  sonstigen  Hechte  zustehen  und  obwohl 
die  Unternehmer  selbst  mit  staatshoheitlichen  Attributen  ausgerüstet  sind, 
so  ist  doch  andererseits  der  Eisenbah  nbau  und  Betrieb  durch  das 
Gesetz  vom  3.  November  1838  unter  dem  Gesichtspunkte  von 
auf  Erwerb  gerichteten  Privat  unternehmen  geregelt,  die  als 
solche  nicht  den  Charakter  polizeilicher  Anstalten  gleich  den 
öffentlichen  Wegen  haben.  Die  Eisenbahnbetriebsunternehmer  ver- 
fügen über  ihre  Bahnhofsanlagen  als  Eigenthümer  kraft  Privat  rechts,  sie 
verlegen,  beschränken,  kassiren  diese  Anlagen  kraft  Privat  rechts,  wenn 
auch  unter  staatlicher  Aufsicht.  Und  indem  das  Gesetz  vom  3.  November 
1838  im  §  24  ihnen  die  Verpflichtung  auferlegt,  die  Bahn-  und  Transport- 
anstalten fortwährend  in  einer  der  Bestimmung  des  Unternehmens  ent- 
sprechenden Verfassung  zu  erhalten,  so  wird  damit  dem  Eigenthümer  und 
Nutzniefser  als  solchem  eine  Last  im  öffentlichen  Interesse  auferlegt,  es 
wird  aber  keine  vom  Eigenthum  unabhängige  gemeine  Last  zur  Unter- 
haltung einer  polizeilichen  Anstalt  gleich  »1er  Unterhaltungsptlicht  der 
öffentlichen  Wege  geschaffen. 

Es  ist  hiernach  ausgeschlossen,  die  Bahnliofsan lagen,  soweit  sie 
clicn  in  Wegen  bestehen,  als  ihrer  Bestimmung  nach  beschränkt 
öffentliche  Wege  im  Sinne  des  gemeinen  Wegerechts,  wie  sie  etwa  sonst 
als  Mühlen-.  Kirch-,  Schulwege  und  dergl.  vorkommen,  zu  charakterisiren. 
sie  stehen  vielmehr  diesen  öffentlichen  Wegen  als  Privat  wege  gegenüber, 
soweit  sie  auch  innerhalb  dieser  Kategorie  in  einzelnen  rechtlichen  Be- 
ziehungen eine  besondere  Stellung  einnehmen.  —  Die  über  den  hier 
streitigen  Weg  ergangenen  zivilgerichtlichen  Entscheidungen  haben  daher 
auch  nicht  umhin  gekonnt,  übereinstimmend  die  Eigenschaft  des  Weges 
als  eines  Privatweges,  nicht  als  eines  beschränkt  öffentlichen  Weges, 
anzuerkennen,  obwohl  dabei  die  besonderen  sich  aus  der  Zugehörigkeit 
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zur  Bahnhofsanlage  ergebenden  Rechtsverhältnisse  in  vollem  Umfange 
gewürdigt  sind. 

Werden  so  lein«  Wege  öffentliche.  so  handelt  es  sich  hiernach 
dahei  keineswegs  nur  um  eine  Erweiterung  ihrer  Bestimmung,  welche 
ihren  rechtlichen  Charakter  und  die  von  demselben  abhängige  Unter- 
haltungsptlicht  unberührt  lafst.  vielmehr  um  eine  vollständige  Aende- 
rung  ihrer  rechtlichen  Natur,  welche  für  die  U  nterhaltungslast 
entscheidend  ist.  Dadurch,  dafs  der  "Weg  ein  öffentlicher  geworden, 
hört  er  auf.  zu  den  dem  Eisenbahnunternehmer  eigenthümlichen  und 
deshalb  von  ihm  gemäfs  §24  a.  a.  (>.  zu  unterhaltenden  Transportanstalteii 
zu  gehören. 

Die  Bestimmung,  welcher  ein  bisheriger  Theil  einer  Balmhofs- 
anlage bis  zu  seiner  Verwendung  zur  Anlage  eines  öffentlichen  Weges 
diente,  ist  für  die  Frage  nach  der  Pflicht  zur  Unterhaltung  des  letzteren 
bedeutungslos.  Der  Umstand,  dafs  der  Eisenbahntiskus  einen  Zufuhrweg 
nothwendig  braucht,  und  dafs  der  Fiskus  so  bei  der  Ersetzung  desselben 
durch  einen  öffentlichen  Weg  von  einer  bisherigen  Last  entbürdet  wird, 
mag  in  Betracht  kommen,  wenn  eine  Entschädigung  für  die  Ueberlassuug 
des  Wegekörpers  an  den  Wegebaupflichtigen  gefordert  würde  und  es  auf 
deren  Abmessung  ankäme,  dagegen  gestattet  es  die  Lage  der  Gesetz- 
gebung nicht,  jenen  Umstand  für  die  Regelung  der  Unterhaltungslast  zu 
verwenden.  Der  Eisenbahueigenthümer  hat  als  solcher  so  wenig  zur 
Unterhaltung  des  neu  geschaffenen  Weges  beizutragen,  als  der  Eigenthünier 
jedes  anderen  Privat weges.  der  in  den  Trakt us  eines  öffentlichen  hinein- 
gezogen wird,  auch  wenn  er  vielleicht  polizeilich  angehalten  werden  kann, 
ihn  als  jederzeit  offenen  Wegu  zu  unterhalten  (§  14  des  Ansiedelungs- 
gesetzes vom  25.  August  187t>.  G.-S.  S.  405),  und  auch  wenn  ihm  durch 
den  Ersatz  des  öffentlichen  Weges  vielleicht  die  weitgehendsten  Ver- 
mögensvortheilc  zu  Theil  werden.  Der  Eisenhahn  unt  er  lieh  nie  r  kann 
genöthigt  werden,  seinen  Zufuhrweg  dem  öffentlichen  Verkehr 
zu  überlassen,  nicht  aber,  an  der  Unterhaltung  eines  öffent- 
lichen Weges  in  anderer  Weise  Theil  zu  nehmen,  als  nach  dem 
für  diese  Verpflichtung  bestehenden  gemeinen,  provinziellen 
..der  örtlichen  Wege  recht. 

Für  die  entgegengesetzte  Hechtsauffassung  kann  auch  nicht  wohl  auf 
$  14  des  Enteignungsgesetzes  Bezug  genommen  werden.  Diese  dem  Ent- 
eignungsrecht eigentümliche  Bestimmung  verpflichtet  den  mit  dem  Ent- 
eignungsrecht  ausgestatteten  Unternehmer  zur  Einrichtung  gewisser  Anlagen 
neben  dem  eigentlichen  Unternehmen,  darunter  auch  solcher,  die  im 
öffentlichen  Interesse  zur  Sicherung  gegen  Gefahren  und  Nachtheile  noth- 
wendig werden,  und  er  soll  auch  die  Unterhaltung  dieser  Anlagen  tragen. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  (iesetz^eliunif. 


281 


insoweit  db'selbe  über  den  Umfang  der  best«'henden  Verpflichtungen  zur 
Unterhaltung  vorhandener,  dem  nämlichen  Zw  ecke  dienender  Anlagen 
hinausgeht.  Keines  der  dort  vorausgesetzten  Verhältnisse  liegt  hier  vor. 
insbesondere  wurde  es  sich,  wenn  eine  Zwangsenteignung  in  Frage  käme, 
nicht  um  eine  durch  das  Haupt  unternehmen  bedingte  Nebenanlagc,  sondern 
um  die  Enteignung  eines  Bahnhnfst heiles  zur  Durchführung  des  Haupt- 
unteniehmens  selbst  und  zwar  zu  einer  einem  anderen,  neuen  Zweck«' 
dienenden  Anlage  bandeln.  —  Auch  eine  analoge  Anwendung  der  im  $  Ii 
a.  a.  O.  enthaltenen  Kechtsregel  erscheint  daher  ausgeschlossen. 

Bedeutungslos  ist  ferner  die  Feststellung  des  ersten  Richters,  dafs 
der  Streitweg  auch  als  Ersatz  für  einen  Wirt hschaftswcg  gewisser  Parzellen- 
besitzer  zu  H.  angelegt  sei.  Derartig«'  Wirthschaftswege  sind  nicht  öffent- 
liche. Wege,  auch  nicht  beschränkt  öffentliche  Wege.  Selbst  wenn  also 
im  Uebrigon  die  Kecbtsauffassung  der  Vitnierrichter  eine  zutreffende  wäre, 
würde  immer  das  fragliche  Moment  ohne  Bedeutung  sein.  —  Die  Ver- 
pflichtung des  Fiskus,  einzelnen  Parzellcnbesitzern  einen  Zugangsweg  zu 
ihren  Grundstücken  zu  gewähren,  wird  durch  die  Umwandlung  des  Weges 
in  einen  öffentlichen  nicht  beseitigt;  nur  ihre  Erfüllung  durch  den  Ver- 
pflichteten erübrigt  sich  so  lange,  als  der  öffentliche  Weg  besteht. 

Offenbar  hinfällig  erscheint  auch  die  vom  Kreisausschufs  behauptete 
Analogie  mit  dem  Falle,  in  welchem  der  Unternehmer  einer  Sekundär- 
oder  Pferdeeisenbahn  die  Mitbenutzung  einer  Chaussee  oder  städtischen 
Strafse  im  Wege  der  Expropriation  erlangt  und  den  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen für  die  aus  seinem  Unternehmen  erwachsende  Mehrlast  ent- 
schädigen mufs.  In  solchen  Fällen  handelt  es  sich  nicht  um  eine  Aus- 
dehnung der  Bestimmung,  der  die  Strafse  als  öffentliche  dient,  sondern  um 
die  Benutzung  der  Strafse  zu  einem  Brivatunternehmen,  die  sich  nicht  als 
gemeiner,  freier  Gebrauch  der  Strafse  im  Sinne  des  Wegerechts  darstellt, 
deren  Duldung  daher  gegebenen  Falls  vom  Wegeunterhaltungspflichtigen 
im  Zwaiigscntcignungsverfahrcn  erlangt  werden  mufs.  und  für  deren 
Duldung  der  Pflichtige,  eben  weil  es  sich  nicht  um  den  gemeinen  Gebrauch 
der  Strafse  handelt,  entschädigt  werden  mufs,  ohne  dafs  dadurch  jedoch 
>eine  Verpflichtung  zur  Unterhaltung  der  Strafse  u.  s.  w.  eingeschränkt 
würde.  Die  in  Fällen  solcher  Art  zum  Austrage  kommenden  Rechts- 
verhältnisse haben  mit  den  hier  streitigen  nichts  gemein. 

Von  dem  Kläger  ist  namentlich  in  der  Berufungsschrift  für  die  von 
ihm  zuheftend  vertretene  Kecbtsauffassung  darauf  hingewiesen  worden, 
dals  die  Zuständigkeit  der  Behörden  eine  ganz  verschieden«'  ist,  je  nachdem 
«'s  sich  um  die  Kontrole  der  Verpflichtung  zur  Unterhaltung  der  Trans- 
port anstatt  en  aus  §24  des  Fjsenbahngesetzes  oder  um  die  der  Erfüllung  der 
W «'gebaulast   nach   gemeinem    Wcgereeht    handelt.         Lediglich  die 
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letztere  Kontrole  steht  den  Wi';rc  poli  y.  t*  i  l»'e  h  o  r<l  «*n  und  im 
weiteren  Verfahren  den  Verw  all  u  ngsgerichten  zu.  —  Die  Ent- 
scheidung der  Vonlerrichter,  welche  bezüglich  des  Klagers  materiell  auf 
dein  §  24  a.  a.  0.  heruht  und  doch  offenbar  die  (Grundlage  für  das  weitere 
Verfahren  der  Wegepolizeibehfnde  aueh  gegenfiher  dem  Kläger  abgeben 
soll,  bewegt  sich  insoweit  gänzlich  aufserhalb  der  (Frenzen  der  Zuständigkeit 
der  Polizeibehörde  wie  der  Verwaltungsgerichte. 

Endlich  mag  noch  hervorgehoben  werden,  dafs  auch  die  Betheiligung, 
welche  die  Vorderrichter  bei  der  Erledigung  des  gegenwärtigen  Streites 
der  Eandespolizeibehörde  zugestehen,  im  (iesetze  keinen  Anhalt  findet. 
Indem  dafür  auf  den  §  14  des  Enteignungsgesetzes  und  die  §§  150  und  158 
des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  August  18<83  Bezug  genommen  wird, 
ist  zum  mindesten  dies  übersehen,  dafs  weder  ein  Enteignungsverfahreii 
schwebt,  noch  nothwendig  eingeleitet  werden  mufs.  noch  aber  die  Beschlufs- 
behörden.  «leren  Zuständigkeit  die  §§  ]50  und  158  regeln,  soweit  als  sie 
zuständig  sind,  als  Hilfsorgane  der  Verwaltungsgerichte  zur  Ergänzung 
von  deren  Entscheidungen  fungiren.  ihnen  daher  auch  keineswegs  so,  wie 
es  hier  geschehen,  die  rechtlichen  Grundlagen  für  die  von  ihnen  zu  fassen- 
den Beschlüsse  vorgeschrieben  werden  können. 

Nach  alle  dem  irren  die  Vorderrichter  in  rechtlicher  Beziehung, 
indem  sie  den  Kläger  für  verpflichtet  erachten,  an  der  Unterhaltung  des 
Weges  als  eines  öffentlichen  Theil  zu  nehmen.  Diese  Verpflichtung  liegt 
lediglich  denjenigen  ob,  welche  sie  innerhalb  der  Kommunalbezirke.  in 
denen  der  Weg  liegt,  bezüglich  aller  sonstigen  öffentlichen  Wege  mich 
Provinzial-  oder  Lokalrecht  zu  erfüllen  haben. 

Innerhalb  des  Gemoindebezirkes  K.,  in  welchem  ein  Theil  des  Weges 
liegt,  ist  dies,  wie  von  den  Vorderrichtern  rechtlich  zutreffend  angenommen, 
auch  nicht  weiter  bestritten  ist,  die  Gemeinde  K.  Dieselbe  war  daher, 
so  wie  geschehen,  zu  verurtheilen. 

Zivil  prozessrecht. 

l'rtheil  des  Rei<  hsyerichts.  V.  Zivil-Senat,  vom  \->.  Oktober  1837  in  Sachen  der  .  .  .  er 
iVrgwerks-Aktiengesellschaft  wider  den  Königlichen  Eisenbahnliskus. 

Sind  die  ständigen  Hilfsarbeiter  der  Königlichen  Elsenbahn  Betriebsamer  als  gesetzliche 
Vertreter  des  Eisenbahnfiskus  im  Sinne  des  §  41,  Ziffer  4  (§  371  Abs.  I)  der  Zivilprozess- 
ordnung anzusehen? 

A  us  den  (i  i* ii 1 1  d  en: 
Die  Revision  bezeichnet  als  unzulässig  die  Vernehmung  des  Betriebs- 
inspektors  l\  als  Sachverständigen  und  /engen,  auf  dessen  Auslassung 
die  angegriffene   Kntscheidiiug.  sowohl  was  den  (irund  des  Schadens,  als 
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:i ii t* Ii  den  Betrag  desselben,  bei  letzterem  wenigstens  zum  weitaus  gröfstcu 
Theile.  betrifft,  wesentlich  gestützt  wird.  Die  l'nzulässigkeit  der  Ver- 
nehmung wird  daraus  hergeleitet,  dafs  1*.  unstreitig  als  ständiger  Hilfs- 
arbeiter angestellt  ist  bei  dem  Eisenbahnbctriebsamt,  welehes  als  gesetz- 
lieber Vertreter  den  Klager  in  diesem  Prozels  vertritt,  wobei  darauf  ver- 
wiesen wird,  dafs  naeh  dem  Allerböebsten  Erlafs  vom  24.  November  \H7\K 
betreffend  die  Organisation  der  Verwaltung  der  Staatscisenbnhnen  u.  s.  w. 
(IJeichs-  und  Staatsanzeiger  vom  2H.  Februar  1880)  §  LS  bestimmt  ist. 

„Für  die  Verbindliebkeit  der  von  den  Kisenbahnbetriebsämtern 
abzugebenden  schriftlichen  Krklärungen  genügt  die  Unterschrift  des 
Betriebsdirektors  oder  eines  der  ständigen  Hilfsarbeiter  des  Be- 
triebsamtes/ 

Weil  aus  dieser  Bestimmung  hervorgehe,  jeder  Hilfsarbeiter  sei  be- 
rechtigt, «las  Betriebsamt  und  damit  den  Kläger  zu  vertreten,  so  müsse, 
folgert  die  Hevision.  dem  Hilfsarbeiter  P.  die  Kigenschaft  eines  gesetz- 
lichen Vertreters  einer  Partei  beigelegt  werden,  die  ihn  nach  §  371 
Absatz  l  und  §  41  Xo.  4  Zivilprozcfsordnung  kraft  Gesetzes  als  Sachver- 
ständigen ausschliefse.  Dasselbe  gelte  wegen  seiner  Hegrefsverbindli»  bkeit 
gegenüber  dem  Kläger  nach  $  41  Xo.  1  daselbst. 

Im  Uebrigen  aber  kann  der  Angriff  gegen  die  auf  das  (Jutachten  des 
P.  begründete  Feststellung  nicht  durchdringen,  weil  er  ausgeht  von  einer 
nicht  zutreffenden  Begriffsbestimmung  eines  gesetzlichen  Vertreters. 

Inhaltlich  des  §  17  des  erwähnten  Allerhöchsten  Erlasses  sind  die 
Eisenbahnbetriebsämter  besetzt  mit  einem  Direktor  als  Vorstand  und  mit 
der  erforderlichen  Anzahl  von  Hilfsarbeitern,  von  welchen  einer  mit  der 
ständigen  Vertretung  des  Direktors  vom  Minister  beauftragt  wird.  Die 
(ieschäftsvertheilung  erfolgt  nach  §  18  Absatz  2  durch  den  Direktor.  Da- 
nach kann  der  Hilfsarbeiter,  welchem  die  ständige  Vertretung  des  Direktors 
nicht  obliegt  -  und  diese  ist  dem  P.  unstreitig  nicht  aufgetragen  — ,  zu 
der  im  §  18  vorgesehenen  Zeichnung  nur  infolge  besonderer  Anordnung 
des  Direktors  gelangen.  Der  Erlafs  giebt  ihm  nur  die  Befähigung  zur 
^•itretung.  die  Berechtigung  dazu  selbst  entsteht  erst  durch  eine  solche 
Anordnung  in  l  ebert ragung  des  dem  Direktor  im  Gesetz  gegebenen 
Hechtes,  also  durch  Substitution.  Die  Zeichnung  des  Hilfsarbeiters  ist 
seiiacb  nur  ein  abgeleitetes  Hecht,  welehes  sich  erschöpft  durch  Ausübung 
"i  dein  Falle,  für  welchen  es  ertheilt  ist.  Die  Anordnung  des  Direktors 
auch  nicht  gleichbedeutend  mit  einer  Ermächtigung,  wie  sie  dem  ge- 
s»'t/.licben  Vertreter  für  die  Ausübung  seines  Vertretungsrechtes  bei  ge- 
wissen Geschäften,  z.  B.  dem  Vormunde,  erforderlich  ist.  Eine  solche 
l'-nnächtigung  schafft   nicht  erst   das  Vertretungsrecht,  sondern  beseitigt 
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blofs  riii  Hindcrnils  seiner  Ausübung,  abgesehen  von  den»  »Irr  Ermächti- 
gung bedürfenden  besonderen  Falle  bestellt  es  unbeschränkt.  Es  kann 
min  zwar  jeder  Hülfsarbeiter  dureh  seine  rntersehrift  das  Betriebsanit 
verpflichten,  auch  ohne  dafs  ihm  die  Zeichnung  aufgetragen  ist.  aber  nur 
in  Verletzung  seiner  Amtspflicht.  Deshalb  kann  dieser  V instand  als  recht.«- 
widrige  Ausnahme  für  den  rechtlichen  Charakter  der  in  Frage  stehenden 
Befugnils  im  Allgemeinen  nicht  von  Bedeutung  sein.  Es  handelt  sich  da- 
bei  nur  um  eine  Sicherung  Dritter  im  rechtsgeschäftlichen  Verkehr  mir 
dem  Betriebsamte.  Ueberall  da.  wo  ein  Hilfsarbeiter  nicht  ge- 
zeichnet hat.  ist  nicht  er.  sondern  der  Direktor  gesetzlicher 
Vertreter  des  Bet  riehsam  tes.  Kr  hat  dann  nur  die  Bewilligung  eines 
Substituten,  welche  die  Revision  verwechselt  mit  der  im  §  41  Xo.  4 
Zivilprozefsordnung  erwähnten  Berechtigung  zur  gesetzlichen  Vertretung, 
d.  i.  der  Vertretung,  welche  erfolgen  darf  aus  freier  Kntschliofsung  und 
nicht  erst  infolge  Vcbertragung  eines  bei  der  Person  eines  anderen  vor- 
handenen Vertretungsrechtes.  Thatsächlich  ist  hier  unstreitig,  dafs  der 
Betriebsinspektor  I*.  in  «liesein  Rechtsstreite  als  Vertreter  des  Kläger* 
nicht  aufgetreten  ist.  Auch  fehlt  es  an  einer  Behauptung,  dafs  solches 
in  anderen  auf  diesen  Rechtsstreit  bezüglichen  Verhandlungen  zwischen 
den  Parteien  der  Fall  gewesen.  Kr  lallt  also  nicht  unter  die  ausschliefsende 
Bestimmung  des  angezogenen  $  41  Xu.  4  (§  .!*71  Abs.  1)  Zivilprozefs- 
ordnung. 

Obligationen  recht. 

t'rtheil  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivil-Senat,  vom  :•!.  November  lsS7  in  Sachen  des 
preußischen  Kisenbahntiskus,  Beklagten  und  Revisionsklägers  wider  die  Wittwe  E.  und 
Genossen  zu  \V.T  Kläger  und  Revisionsbeklagte. 

Haftung  des  Elsenbahnflakus  auf  Grund  des  Dienstmlethevertrages  für  den  durch  das  Fehlen 

A.  L.  R.  I,  5  §§  277  ff.  I,  II  §§  895  ff.  Reichshaftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871.  §§  I.  2. 

Gewerbeordnung  tj  120. 

Knts  c  Ii  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ü  n  d  e. 
Die  beklagte  Kisenbahnverwaltimg  hatte  zum  Zwecke  der  Reinhaltung 
der  Schitfsriime  des  Rheins  eine  sog.  Kiesanstalt.  Ks  wurde  Kies  aus  «lein 
Rhein  gehoben,  dieser  in  Nachen  an  ein  Schienengeleise  gebracht,  dort 
mittelst  eines  Dampfkrahns  in  Eisenbahnwagen  verladen,  und  zur  best- 
möglichen Verwerthung  ;>uf  der  Eisenbahn  weiter  t räuspert irt.  Der  Ehe- 
mann und  Vater  der  Kläger  ist  bei  dem  Verladen  des  Kieses  in  die  Eisen- 
bahnwagen ums  Leben  gekommen.  Derselbe  hatte  an  dem  Tage  des 
l'nfalls  die  Kette  des  Dampfkrahns  an  die  im  Nachen  betindlichen  mit 
Kies  gefüllten  Kasten   zu  befestigen.    Beim  Aufziehen  eines  Kastens  zer- 
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r\\'s  das  Seil.  Der  herunterfallende  Kasten  trat"  den  Ehemann  und  Vater 
der  Kläger  und  tödtete  ihn.  Die  Kläger  haben  den  Beklagten  auf  Schadens- 
ersatz in  Anspruch  genommen  und  die  Instanzgerichte  den  Anspruch  für 
begründet  erklärt.  Das  Berufungsgericht  führt  aus:  Allerdings  finde  weder 
der  §  1  noch  der  §  2  des  HaftpHichtgesctzes  Anwendung.  Der  Beklagt«' 
habe  aber  die  ihm  in  Bezug  auf  den  Verunglückten  aus  dem  Dienstver- 
trage obliegenden  Verpflichtungen  nicht  erfüllt,  und  hafte  aus  diesem 
(J runde  für  den  Unfall.  Zum  Schutze  der  Arbeiter  habe  nämlich,  wie 
Beklagter  auch  nach  dem  Uufall  gethan,  eine  Bühne,  auf  welcher  der  Ar- 
beiter gegen  das  Herabfallen  eines  aufgezogenen  Kastens  Schutz  finde, 
»»der  eine  ähnliche  die  Arbeiter  schützende  Einrichtung  angebracht  werden 
müssen. 

Die  Notwendigkeit  einer  solchen  Einrichtung  habe  auch  bei  gewöhn- 
lichen Fähigkeiten  und  ohne  Anstrengung  der  Aufmerksamkeit  erkannt 
werden  müssen,  in  der  Niehtanbringung  der  Schutzvorrichtung  liege  ein 
grobes  Versehen  der  betreffenden  Beamten:  für  dieses  Versehen  sei  Be- 
klagter haftbar,  da  es  sich  um  die  Erfüllung  des  Dienstmiethevertrages 
handele:  durch  das  Fehlen  einer  solchen  Schutzvorrichtung  sei  der  Tod 
des  Ehemannes  und  Vaters  der  Kläger  herbeigeführt,  da  er  beim  Vor- 
handensein derselben  sie  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  auch  benutzt  haben 
würde. 

Die  Revision  greift  die  Entscheidung  an.  soweit  sie  auf  der  Annahme 
beruht,  dafs  der  Eiseubahnfiskus  für  den  durch  das  Fehlen  einer  Schutz- 
vorrichtung entstandenen  Schaden  auf  Grund  des  Dienstmiethevertrages 
hafte,  es  wird  ausgeführt,  nach  gemeinem  Hecht  möge  eine  derartige  Haft 
des  Fiskus  begründet  sein,  selbige  sei  aber  mit  den  Bestimmungen  des 
Allgemeinen  Landrechts  nicht  zu  vereinigen:  denn  es  sei  in  den  §§  894  ff 
Theil  I  Titel  11  des  Allgemeinen  Landrechts  das  Dienstverhältnis  der 
fraglichen  Art  besonders  geregelt.  Es  wird  daher  Verletzung  der  Vor- 
schriften des  Allgemeinen  Landrechts  gerügt. 

Dieser  Angriff  erscheint  nicht  begründet.  Fs  lülst  sich  nicht  aner- 
kennen, dafs  in  der  fraglichen  Beziehung  ein  wesentlicher  Unterschied 
zwischen  dem  gemeinen  Recht  und  den  Bestimmungen  des  Allgemeinen 
Landrechts  bestehe.  Auf  die  Dienstmietheverträge  mit  Handarbeitern  und 
Tagelöhnern  finden  neben  den  besonderen  Bestimmungen  die  allgemeinen 
Vorschriften  über  Verträge  insbesondere  die  §§  277  ff.  Theil  I  Titel  5  des 
Allgemeinen  Landrechts  Anwendung. 

Nach  der  Feststellung  des  Berufungsgerichts  gehört  es  zu  den  Ver- 
tragspfliehteu  des  Beklagten,  eine  Vorrichtung  zu  treffen,  wodurch  die 
Arbeiter,  insbesondere  der  Verunglückte,  geschützt  wurde,  wenn  in  Folge 
eines  unglückliehen  Zufalls  ein  Kasten  beim  Aufwinden  herabfallen  sollte. 
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Diese  Verpflichtung  ist.  und  zwar  aus  einem  grölten  Versehen  <l«*s  Beamten 
unerfüllt  geblieben.  Dieses  Verseben  mul's  der  Fiskus  vertreten,  da  es 
sieh  um  die  Erfüllung  einer  von  ihm  übernommenen  Vertragsptlieht 
handelt.  Es  treffen  also  auch  hier  die  Ausführungen  der  auf  das  ge- 
meine Hecht  bezüglichen  Entscheidung  des  Reichsgerichts  in  Band  8 
Seite  151*)  der  Sammlung  im  Wesentlichen  zu.  Die  Revision  ist  daher 
unbegründet.   

Enteignungsrecht. 

Trtheil  des  Keichsgeru-hts,  V.  Zivil-Senat,  vom  12.  November  ls*7  in  Sachen  ilt- 
Fabrikbesitzers  b.  geiren  den  köuigl.  jireussisihen  Fiskns. 

Beginn  der  in  §  31  des  Entelgnungsgeeetzes  vom  II.  Juni  1874  festgesetzten  Frist  zur 

BßschrßitunQ  des  R 6 ch 1 8 wg q b s . 

A  u  s  d  e  n  G  r  ü  n  d  e  n  : 

Der  Berufnngsrichtor  hat  den  von  dem  Beklagten  aus  §  Iii  des  Ent- 
eignungsgesetzes  erhobenen  Einwand  der  Verjährung  für  begründet  erachtet 
und  demgemäfs  ohne  auf  die  andern  Einreden  des  Beklagten  und  die  Be- 
gründung der  Klage  selbst  einzugehen,  den  Kläger  abgewiesen.  Rs  kommt 
daher  für  die  Revisionsinstanz  nur  der  Einwand  der  Verjährung  in  Betracht. 

Die  Entscheidung  hängt  lediglich  von  Fixirung  desjenigen  Zeitpunkte?, 
ab,  von  welchem  ab  im  vorliegenden  Fall  die  im  §  iH  bestimmte  drei- 
jährige Frist  zu  rechnen  ist.  Der  erste  Riehler  hat  die  am  15.  Mai  l>frä 
stattgehabte  Eröffnung  des  Fernverkehrs  auf  der  Berliner  Stadt-  und  Ring- 
bahn für  den  mal'sgebenden  Zeitpunkt  erachtet,  der  Berufungsrichter  da- 
gegen den  Beginn  der  dreijährigen  Frist  auf  die  nach  Auskunft  der  Polizei- 
behörde am  14.  Dezember  l«SHl  erfolgt»'  landespolizeiliche  Abnahme 
(§  22  des  Gesetzes  vom  November  lK-iS)  der  fraglichen  Bahnstrecke 
zurückbezogen. 

Die  Entscheidung  der  Krage  kann  nach  dem  Wortlaut  und  nach  der 
Entstehungsgeschichte  des  §  31  a.  a.  0.  nicht  zweifelhaft  sein.  Der  $  Ml 
lautet  : 

Wegen  solcher  nachtheiligen  Folgen  der  Enteignung,  welche  erst 
nach  dem  im  §  25  gedachten  Termine  erkennbar  werden,  bleibt 
dem  Fntsehädigungsberecht igten  bis  zum  Ablauf  von  drei  Jahren 
nach  Ausführung  des  Theiles  der  Anlage,  durch  weicht'  er  benach- 
teiligt wird,  ein  im  Rechtswege  verfolgbarer  persönlicher  Anspruch 
gegen  den  Unternehmer. 
Es  wird  also  hier  für  die  Geltendmachung  von  Entschädigungsan- 
sprüchen aus  der  Enteignung  unter  der  im  Eingänge  angegebenen  Voraus- 

■)  Venrl.  Archiv  lss4  S.  n. 
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setzung  eine  neue  Frist  eröffnet.  deren  Anfangspunkt  durch  die  Worte: 
„nach  Ausführung  desTheiles  der  Anlage**  u.  s.  w.  bestimmt  wird.  Die 
Rechtsverfolgung  soll  also  zulässig  sein  während  dreier  Jahre,  nachdem  die 
nachträglich  als  schädlich  sich  erweisende  Anlage  in  dem  (auf  das  von  der 
Theilenteignuug  betroffene  Grundstück)  bezüglichen  Theile  ausgeführt 
worden  ist.  Es  fallt  sonach  der  Beginn  der  Frist  zusammen  mit  «lern  Ab- 
schluß derjenigen  Thätigkeit.  welche  das  Gesetz  als  Ausführung  der  Anlage 
bezeichnet:  d.  h.  mit  Vollendung  der  Anlage  selbst.  Von  der  Aus- 
führung (Herstellung)  der  zu  dem  Unternehmen  erforderlichen  Anlagen  ist 
über  die  Benutzung  der  letzteren  zu  dem  dem  Unternehmen  zu  Grunde 
liegenden  Zweck  wohl  zu  unterscheiden.  Ersten«  (die  Ausführung!  mufs 
vorangehen,  ehe  letztere  (die  Benutzung)  eintreten  kann.  Die  Vollendung 
der  Ausführung  und  der  Beginn  der  Benutzung  (des  Betriebs)  braucht  nicht 
auf  denselben  Zeitpunkt  zu  fallen,  vielmehr  kann  und  wird  in  der  Kegel 
beides  mehr  oder  minder  zeitlich  auseinander  fallen.  In  §  31  ist  aber 
lediglich  von  der  Ausführung  der  Anlage,  nicht  von  deren  Benutzung  die 
Hede,  und  es  fehlt  jeder  Anhalt,  die  den  Anfang  der  Verjährungsfrist 
tixirende  Zeitbestimmung:  „nach  der  Ausführung  (des  Theiles)  der  Anlage- 
sinngemäfs  auf  etwas  davon  Verschiedenes,  nämlich  auf  die  Ingebrauch- 
nahme derselben,  insbesondere  die  Betriebseröffnung  einer  Eisenbahn  zu 
beziehen.  Denn  wollte  man  dem  Ausdruck:  «Anlage*4  mit  dem  Kläger 
eine  so  weite  Bedeutung  beilegen,  dafs  er  auch  das  rollende  Material  der 
Eisenbahn  umfafst,  so  steht  dem  für  die  Anwendung  des  §  31  entgegen, 
dafs  hier  von  der  Ausführung  der  Anlage  die  Hede  ist.  was  auf  das 
rollende  Material  schlechterdings  nicht  palst,  man  mülste  denn  darunter  die 
Anschaffung,  die  Fertigstellung  des  Betriebsmaterials  verstehen,  welche 
wiederum  jeder  Beziehung  zu  den  einzelnen  von  der  Enteignung  betroffenen 
Grundstücken  entbehrt  und  sich  nicht  in  Theile.  wie  §31  voraussetzt,  zer- 
legen läfst. 

Der  erste  Richter  begründet  seine  entgegengesetzte  Ansicht  durch  die 
Erwägung:  ^dafs  die  vom  Kläger  geltend  gemachten  Nachtheile  nicht 
schon  zur  Zeit  der  Enteignung,  sondern  erst  zur  Zeit  der  Betriebseröffnung 
der  Stadtbahn  in  ihrem  vollen  Umfange  in  Wirklichkeit  getreten  sind"*, 
und  dafs  der  Theil  der  Anlage,  durch  welchen  dem  Kläger  «die  einge- 
klagten Nachtheile  erwachsen  sind**.  erst  mil  dem  Moment  ausgeführt 

war.  in  welchem  die  Anlage  als  betriebsfähig  anerkannt  wurde,  und  die 
förmliche  Eröffnung  des  Innen-  sogar  erst  des  Fernverkehrs  stattfand.** 

Mit  Recht  weist  dagegen  der  Berufungsrichter  darauf  hin.  dafs 
der  §  31  den  Beginn  der  darin  bestimmten  Verjährungsfrist  nicht  von 
der  Erkennbarkeit  der  nachträglich  zu  entschädigenden  Nachtheile  ab- 
hängig macht.    Voraussetzung  der  Anwendung  des  §  31  ist  nur.  dafs  diese 
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Nacht  heile  nicht  schon  vor  oder  in  dem  im  §  25  a.  a.  O.  vorgeschriebenen 
Termin»'  erkennbar  waren.  Unter  dieser  Voraussetzung  aber  gestattet  d»*r 
§  31  die  nachträgliche  Erhobung  von  Entschädigungsansprüchen  aus  dem 
Fundament  der  Enteignung  in  einer  Frist,  deren  Heginn  er  nicht  an 
das  Erkennbarwerden,  sondern  an  ein  rein  objektives  Faktum:  die  Aus- 
führung der  Anlage  dergestalt  knüpft,  dals  nach  Ausführung,  also  mit 
Fertigstellung  der  Anlage  in  dem  bezüglichen  Theile.  die  dreijährige  Frist 
ihren  Anfang  nimmt.  Dieser  Zeitpunkt  kann  mit  dem  des  Hervortreten^ 
der  Erkennbarkeit  der  nachtheiligen  Folgen  nicht  identitizirt  werden. 

Als  Anfangspunkt  der  zur  Verfolgung  nachträglich  hervortretender 
Schäden  dem  Expropriirfen  gewährten  Frist  war  in  dem  ursprünglichen 
Entwurf  des  §  31  (vergl.  dessen  Entstehung  bei  Eoehell.  Enteigmuigsgesetz 
S.  150.  Bohlmann.  Praxis  in  Expropriationssachen  Heft  1  S.  24).  die  Besitz- 
einweisung, wofür  im  Abgeordnetenhause  Enteign ungs-Erk lärmig 
gesetzt  wurde,  bestimmt.  Durch  die  Annahme  des  von  Kleist-Retzow- 
Baumstark'schen  Antrags  wurde  nur  aus  Billigkeits-  und  Zweckmäfsigkeits- 
gründen  der  Anfang  der  Frist  auf  einen  späteren  Zeitpunkt,  nämlich  die 
Fertigstellung  der  Anlage  verlegt,  im  Edingen  aber  in  den  Voraussetzungen 
der  Verfolgbarkeit  nichts  geändert,  also  auch  die  Erkennbarkeit  de> 
speziellen  Schadens  nicht  zu  einer  Bedingung  für  den  Beginn  der  Frist 
gemacht. 

Der  Berufungsrichter  ist  bei  Feststellung  des  Zeitpunktes,  in  welchem 
die  Eisenbahnanlage  in  ihrem  das  (iiundstück  des  Klägers  belastenden 
Theile  ausgeführt  war.  auf  den  §  2*2  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
zurückgegangen,  nach  welchem  eine  Eisenbahn  dem  Verkehr  nicht  eher 
eröffnet  werden  darf,  als  nach  vorgängiger  Revision  der  Anlage  von  der 
König).  Regierung  die  (rcnchmigung  dazu  ertheilt  worden  ist.  Wenn  der 
Berufungsrichter  den  hierdurch  gegebenen  Zeitpunkt  als  mafsgebend  für 
den  Beginn  der  dreijährigen  Frist  des  §  31  des  Enteignungsgesetzes  hin- 
stellt, so  beruht  dies  offenbar  auf  der  Annahme,  dafs  die  landespolizeiliche 
Abnahme  der  Eisenbahnanlage  im  Sinne  des  §  22  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838  die  vorherige  Fertigstellung  derselben  voraussetzt.  Diese 
rechtlich  unbedenkliche  Annahme  begründet  für  den  konkreten  Fall  die 
t (tatsächliche  Schlufsfolgerung.  dnfs  au  dem  Tage,  an  welchem  die  landes- 
polizeiliche Abnahme  der  Bahn  erfolgte,  die  letztere  in  ihrem  hier  in  Rede 
stehenden  Theile  bereits  ausgeführt  war.  Kraft  dieser  Schlufsfolgerung 
konnte  ohne  Rechtsverletzung  der  Berufungsrichter  den  Anfangspunkt  der 
dreijährigen  Frist  des  §  31  des  Fmteignungsgesetzes  auf  den  Tag  der 
landespolizeilichen  Abnahme  der  Bahn  bestimmen.  (Vergl.  Loebell  not.  7 
zu  §  31.  Bnhlmaim  a.  a.  0.  S.  32). 
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Rechtsgrundsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Reichsgerichts. 

Bürgerliches  Recht.*) 


Gemeines  Recht  und  Preussisches  Recht. 
Oeffentliches  Recht.  Obligationenrecht. 

§  I.  Der  preuss.  V.  0.,  betr.  die  allgemeine  Regelung  der  Staatedienerverhältnisse  in  den 
neuerworbenen  Landesthellen  vom  23.  September  1867.   (6.  S.  S.  1619)  A.  L  R.  II.  10. 

§§  68.  ff. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  -I.  November  lssc.    Entsch.  Xo.  30.  S.  173  ff. 

Der  Dienstvertrag  der  Staatsbeamten  ist  nacli  gemeinem  und  nach 
preußischem  Recht  kein  privatrechtlicher  Vertrag,  insbesondere  kein 
solcher,  welcher  unmittelbar  auf  die  Begründung  privatrechtlicher  Obli- 
gatioiisverhältnisse  zwischen  den  Kontrahenten  abzielt .  seine  unmittelbare 
Rechtsfolge  kann  nur  in  der  Entstellung  des  dem  Staatsrechte  angehörenden 
Beamtenverhältnisses  erblickt  werden.  Das  einmal  begründete  Beamten- 
verhältnifs  zählt  jedoch  unter  seinen  Rechtswirkungen  auch  privatrechtliche 
Ansprüche,  z.  B.  den  Anspruch  des  Beamten  auf  sein  Gehalt.  Für  die 
Konstruktion  dieser  Verhältnisse  rechtfertigt  sich  die  Benutzung  der 
Analogie  der  entsprechenden  privatrechtlichen  Dienstverträge. 

Nach  gemeinem,  wie  nach  preußischem  Recht  macht  der  Dienst- 
vertrag den  Dienst herrn  für  die  Außerachtlassung  der  erforderlichen 
Diligenz  in  Ansehung  der  körperlichen  Sicherheit  des  Dienenden  bei  seinen 
Dienstverrichtungen  verantwortlich,  und  nach  beiden  Rechten  genügt  zur 
Begründung  dieses  Anspruchs  der  Nachweis,  dafs  eine  Beschädigung  durch 
eine  mangelhafte  Beschaffenheit  der  Lokalitäten,  der  Arbeitswerkzeuge  oder 
dgl.  verursacht  ist,  welche  nach  dem  gewöhnlichen  Laufe  der  Dinge  ohne 
eine  schuldhafte  Nachlässigkeit  des  Dienstherrn  nicht  vorhanden  gewesen 
sein  könnte. 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes.  Band  XVIII.  Leipzig.  Veit  &  Comp.  I*s7.  (Vergl. 
zuletzt  Archiv  ISäh  S.  102  ff.)  Das  in  diesem  Bande  unter  No.35  (S.  1W— \T2)  abge- 
druckte Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  2.  Juli  1887  betr.  insbesondere  Auslegung 
<l«s  Betriebsreglements,  ist  der  Redaktion  inzwischen  in  seinem  Wortlaute  zugegangen 
nnd  wird  in  dem  nächsten  Hefte  des  Archive  vollinhaltlich  abgedruckt  werden.  In 
vorstehender  Zusammenstellung  ist  dieses  Erkenntnifs  daher  unberücksichtigt  ge- 
blieben. 

Archiv  für  Eittenbahnweseu.    1**.  o<( 


Digitized  by  Google 


Keehtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Rheinisches  Recht. 
Sachenrecht.  Enteignungsrecht. 

Code  civil  Art.  538.  2103.  Expropriationagesetz  vom  8.  Marz  1810.  Gesetz,  betr.  Eisenbahn- 

Unternehmungen  vom  3.  November  1838. 

Erkenntnis  des  Reichsgericht*  vom  20.  Mai  1887.    Entsch.  No.  73.  S.  341—346. 
Nach  den  Grundsätzen   des  rheinisch-fnmzrisischen  Rechts   ist  der 
Bahnkörper  einer  Privateisenbahn  nicht  als  eine  dem  Verkehr  entzogene 
Sache  -    res  extra  eonnnerciuni  anzusehen. 

Den  niclitbefriedigten  Kigenthümcrn  von  Grundstücken,  welche  einer 
Eisenbahnaktiengesellschaft  zum  Zwecke  der  Anlage  des  Bahnkörpers  ver- 
kauft oder  unter  Vorbehalt  der  spateren  Werthfestsetzung  überlassen  sind, 
steht,  nachdem  in  Folg«'  der  im  März  1874  —  also  vor  Erlafs  des  Gesetzes 
vom  11.  Juni  1874  -  eingetretenen  Falliterklärung  der  Gesellschaft  die 
öffentliche  Versteigerung  des  ganzen  beweglichen  und  unbeweglichen 
Vermögens  dieser  Gesellschaft  stattgefunden  hat.  aus  Art.  2103  No.  1.  des 
Code  civil  ein  Vorzugsrecht  an  dem  entsprechenden  Antheil  des  Steig- 
erlöses zu.  — 

Dieses  Vorzugsrecht  besteht  insbesondere  auch  in  Ansehung  solcher 
Grundstücke,  welche  unter  der  Herrschaft  des  Expropriationsgesetzes  vom 
8.  März  1810  enteignet  worden  sind. 

Strafrecht/) 

Strafgesetzbuch  §  315. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  9.  Dezember  ls.%.    Entsch.  No.  34.  S.  32— S4. 

Unter  Fahrbahn  im  Sinne  des  §  1315  des  Strafgesetzbuches  ist  blofs 
der  Raum  zwischen  den  Geleisen  und  aufserhalb  derselben«  soweit  Loko- 
motive und  Wagen  seitlich  über  dieselben  hinausragen,  nicht  aber  auch 
der  gesammte  nähere  Bereich  der  Bahngeleise  und  des  Bahnkörpers  zu 
verstehen.   

Strafgesetzbuch  §  4  No.  3.  §  333 

Erkenntnil's  des  Reichsgerichts  vom  14.  Jauuar  1887.     Entsch.  No.  09.  S.  £21  tt. 

Nach  §  4  No.  3.  des  Strafgesetzbuches  ist  eine  solche  im  Ausland 
begangene  Handlung  strafbar,  welche  in  ihrer  konkreten  Gestalt  an  sich 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Strafsachen,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes  Band  XV.  Leipzig.  Veit  &  Comp.  1887.  (Vergl.  zuletzt 
Archiv  1SS7.  S.  603  ff.)  Das  in  diesem  Bande  unter  No.  5  S.  15—19  abgedruckte 
Erkenntnifs  vom  5.  November  Iks«;.  betr.  i;  193  des  Strafgesetzbuches,  befindet  sich 
bereits  im  Archiv  l*s7  S.  301— 30ti  seinem  vollen  Inhalt  nach  abgedruckt,  ist  also  in 
obiger  Zusammenstellung  nicht  berücksichtigt. 
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alle  Thatbestandsinomente  einer  nach  dem  ausländischen  Rechte  strafbaren 
Handlung  enthält. 

(Es  handelt  sich  um  Bestrafung  eines  im  preufsischen  Staatseisen- 
balmdieuste  angestellten,  auf  einer  aufserpreufsischen  »Station  dienstlich 
thätigen  Eisenbahnbeamten,  welcher  nach  dem  Rechte  des  Ortes,  auf 
welchem  er  dienstlich  thätig  war.  als  Beamter  nicht  gilt.  Mit  Rücksieht 
auf  letzteren  Umstand  hatte  die  Vi  irinstau/  freigesprocheil.  während  das 
Reichsgericht  es  für  ausreichend  erachtete,  dafs  der  Angeschuldigte 
preufsi scher  Beamter  war.) 


Betriebsreglement  §  50  fto.  4.  Str.  6.  B.  §  263.  '*  , 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Februar  1S87.    Entsdi.  No.  *3.  8.  2tiu.  2t>7. 

Die  für  den  Fall  einer  unrichtigen  Gewichtsdeklaration  seitens  des 
Absenders  im  Betriebsreglement  festgesetzte  Konventionalstrafe  ist  keine 
öffentliche  Strafe,  sondern  eine  Vergütung  für  das  aus  der  Verletzung  der 
Vertragspflicht  entstehende  Interesse,  mithin  eine  Privatgeiiugthuung, 
welche  die  etwaigen  strafrechtlichen  Folgen  der  Zuwiderhandlung  nicht 
berührt. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.  Staatsvertrag  zwischen  Deutschland  und  Dane- 
mark, betreffend  die  Eisenbahn  von  Heide  über  Friedrichstadt, 
Husum  und  Tündern  nach  Ribe  vom  18.  Dezember  1887. 

(Reichsgesetzblatt  18*8,  S.  3.     Eisenbahn  -  Verordnungsblatt    von  l3*s, 
S.  35  f.) 


Preofsen.    Konzessionsurkunde  vom  29.  Juni  1887.  betreffend  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Eckernförde  nach  Kappeln 
durch  die  Eckernförde-Kappelner  Schmalspurbahngesellschaft. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1S88.  S.  23  ff.) 

Erlafs  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  für  Handel  und  Ge- 
werbe und  für  Landwirtschaft,  Domänen  und  Forsten  vom  15.  De- 
zember 1887,  betreffend  Zusammensetzung  des  Bezirkseisenbahn- 
raths zu  Altona. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1887.  S.  413.) 
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Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  die.  weitere  Herstellung  neuer 
Eisenbahnlinien  für  Rechnung  des  Staates  und  sonstige  Bauaus- 
führungen und  Beschaffungen  zur  Vervollständigung  und  besseren 
Ausrüstung  des  Staatseisenbahnnetzes  u.  s.  w.*) 

Dem  Abgeordnetenhause  vorgelegt  mittelst  Allerh.  Ermächtigung  vom  13.  Fe- 
bruar nu<l  in  erster  Lesung  um  21.  Fehruar  lSSs  an  eine  Kommission  verwiesen. 

Oesterreich-Ungarn,  I>as  seit  dem  1.  Januar  1SHS  vom  k.  k.  Handels- 
ministerium in  Wien  herausgegebene  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthalt  folgende,  das  Eisenbahn- 
wesen betreffende,  wichtigere  Erlasse  u.  s.  w.: 

(No.  3  »  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen vom  11>.  November  18>7,  betreffend  die  Einführung  einheitlicher 
Fonnnlarien  für  die  Evidenzhaltung  der  Prüfungen.  Erprobungen 
und  Revisionen  eiserner  Brücken.  (No.  .'>.)  Regulativ  für  die  Kon- 
zessionirung  des  Baues  und  Betriebes  von  auf  dem  Gebiete  der 
Hauptstadt  Budapest  projektirten  Strafsenbahnen  mit  Dampfbetrieb. 
Dampfseilrampen.  Zahnradbahnen.  (No.  5».)  besetz  vom  28.  Dezember 
18*7.  betreffend  die  Unfallversicherung  der  Arbeiter.  (No.  15.)  Erlafs 
der  k.  k.  Generalinspektimi  der  österreichischen  Eisenbahnen  vom 
23.  Januar  1888,  betreffend  die  Nachweisung  jener  Bahnstrecken,  in 
welchen  Schneeverwehungen  vorgekommen  sind.  (No.  20.)  Erlafs  der 
k.  k.  (ieneraliuspektion  der  österreichischen  Eisenbahnen  vom  3.  Fe- 
bruar 1888,  betreffend  das  Verbot  des  Verkaufs  nicht  apprnbirter  Fahr- 
planbücher in  den  Stationen. 

Italien.  Königl.  Erlafs  vom  ±  Oktober  1S«7  /.N».  4991).  betreffend 
Vorschriften  für  den  Betrieb  des  Mittelmeer-,  des  Adriatischen 
und  des  Sizilischen  Eisenbahnnetzes. 

Veröff.  im  Giornale  del  (ienio  t'ivile  1887  No.  11  S.  340. 

In  Abänderung  des  4;  :»«)  der  durch  Verordnung  vom  17.  Januar  lssti  erlassenen 
Vorschriften  für  den  Betrieb  der  in  Gemäfsheit  des  Gesetzes  vom  27.  April  188.",  au 
Unternehmer-Gesellschaften  verpachteten  Eisenbahnen**)  wird  bestimmt,  dafs.  wenn 
nach  Zahlung  der  in  Art.  23  des  Vertrags  über  den  Betrieb  des  Mittelmeernetzes***) 
(Art.  2».  für  das  adriatische  und  Art.  20  für  das  sizilische  Netz)  bezeichneten  Beträge 
aus  den  von  der  anfänglichen  Roheinnahme  vorauszuentnehmenden  Summe  ein  Ueher- 
sehufs  verbleibt,  derselbe  von  dem  Königl.  Inspektorat  nach  Mafsgabe  des  Bedürfnisses 
unter  die  verschiedenen  Fonds  und  die  Kasse  für  die  Vermehrung  des  Vermögens- 
stocks vertheilt  werden  soll. 

*)  Der  Inhalt  dieses  Gesetzentwurfs  ist  bearbeitet  in  dem  Aufsatze  S.  17ti  ff. 
dieses  Heftes. 

**i  Vergl.  Archiv  lPst;  S.  431. 
'k*>  Vergl.  Archiv  18%  S.  373. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


293 


Königl.  Erlafs  vom  19.  Oktober  1887,  betreffend  den  Bau  zweier 
Seilbahnen  in  Neapel. 

Veröff.  im  Oioruale  del  Genio  Uivile  1887  Xo.  11  8.  350. 
Die  Bedingungen,  unter  welchen  mit  Erlafs  vom  19.  September  ls8b*)  der 
Stadtgemeinde  Xeapel  die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieb  zweier  Seilbahnen  er- 
theüt  worden  ist,  werden  in  einigen  Punkten  abgeändert.  Insbesondere  wird  die 
Spurweite,  welche  früher  auf  Im  festgesetzt  war,  auf  l,'>m  hemesseu.  Auf  beideu 
Bahnen,  welche  ursprünglich  nur  für  Personen-  und  Postbefördernng  bestimmt  waren, 
sollen  auch  Güter  befördert  werden. 

Königlicher  Erlafs  vom  25.  Dezember  1K87  betreffend  die  für  neue 

Eisenbahnen  zu  gewährenden  Staatsunterstützungen. 

Veröffentlicht  im  Mon.  d.  Str.  ferr.  vom  21.  Januar  1888. 

Im  Anschlüsse  an  das  Gesetz  vom  24.  Juli  1887,  betreffend  die  Eisenbahnnen- 
bauteu  (vgl.  Archiv  1887  S.  751),  wird  bestimmt,  dass  staatliche  Unterstützungen  für 
neu  herzustellende  Eisenbahnen  nur  gewährt  werden  sollen,  wenn  ordnungsmässige 
Entwürfe  vorgelegt  werden  und  in  rechtskräftiger  Form  ausgestellte  Anerbietungen 
seitens  der  betheiligten  Körperschaften  (Kreise  u.  s.  w.)  oder  Privatpersonen  vor- 
liegen, durch  welche  die  Ausführung  des  Unternehmens  gesichert  wird.  Die  Eisen- 
bahnen dürfen  dem  Hauptnetze  keine  Konkurrenz  machen  und  müssen  in  wirtschaft- 
licher und  sonstiger  Beziehung  für  den  durchschnittenen  Landestheil  von  allgemeinem 
Interesse  sein.  Die  Höhe  des  als  staatliche  Unterstützung  für  das  Kilometer  Bahn- 
länge jährlich  zu  gewährenden  Betriebszusclmsses,  sowie  die  Zeitdauer,  auf  welche 
diese  Unterstützung  gewährt  wird,  sollen  bemessen  werden  nach  der  Schwierigkeit 
des  Baues  und  Betriebes,  dem  Interesse,  welches  die  Bahn  für  die  allgemeine  Staats- 
verwaltung, insbesondere  auch  für  die  Landesverteidigung  hat.  und  nach  den  wirt- 
schaftlichen und  finanziellen  Verhältnissen  der  betheiligten  Körperschaften  und  Privat- 
personen. 

Königlicher  Erlafs.  betreffend  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Korn 

nach  Nemi. 

Veröffentl.  in  der  Gaz.  Uff.  vom  ft.  Januar  1888. 

Der  „Gesellschaft  für  die  römischen  Xebenbahnen"  wird  die  Konzession  für  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahu  von  Rom  Uber  Albano  und  Geuzano  nach  Xemi 
ertheilt.  wogegen  die  durch  Gesetz  vom  ü.  Juli  1875  erteilte  Konzession  für  die  Eisen- 
bahn Ciampino-Xemi  erlischt.  Die  Regierung  gewährt  einen  Betriebszuschuss  vou 
HHO  Lire  für  jedes  Kilometer  Bahnlänge,  soweit  dafür  ein  eigener  Bahnkörper  her- 
gestellt wird,  vom  Tage  der  Eröffnung  ab  auf  die  Dauer  von  ;;."»  Jahren. 


Spanien.  Königliche  Erlasse  vom  1.  Februar  und  vom  14.  Mai  1887, 
betreffend  das  Eisenbahntarifwesen. 

Veröffentlicht  in  der  amtlichen  „Gaceta  de  Madrid"4. 
Auf  (»rund  der  Vorschläge,  welche  von  dem  durch  Erlafs  vom  2ti.  Juni  188;> 
eingesetzten  Ansschnfs  zur  Untersuchung  der  spanischen  Eisenbahnverhältuisse.  ins- 

*>  Vergl.  Archiv  1887  S.  135. 
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besondere  des  Tarifwesens,  gemacht  worden  sind*),  werden  durch  den  Erlafs  vom 
1.  Februar  1HS7  neue  Bestimmungen  bezüglich  des  Tarifwesens  auf  den  »panischen 
Eisenbahnen  getroffen.  Danach  müssen  insbesondere  alle  neu  einzuführenden  Tarife 
der  Regierung  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden.  Werden  seitens  der  Regierung 
binnen  K>  Tagen  keine  Einwendungen  erhoben,  so  steht  der  Einführung  nichts  ent- 
gegen. Resondere  Abmachungen  der  Eisenbahnverwaltungen  mit  einzelnen  Versen- 
dern wegen  Ermäfsigung  der  Frachtsätze  "ind  unzulässig;  soweit  dergleichen  be- 
stehen, dürfen  sie  nach  Ablauf  der  vereinbarten  oder  gesetzlichen  Daner  nicht  wieder 
erneuert  werden.  Die  Verwaltungen  sind  dafür  verantwortlich,  dafs  bei  jeder  Sen- 
dung der  billigste  bestehende  Tarif  zur  Anwendung  kommt,  wenn  der  Versender  nicht 
ausdrücklich  die  Anwendung  eines  anderen  Satzes  verlangt. 

Gegen  diesen  Erlafs  wurden  verschiedene  Eisenbahngesellschaften  vorstellig, 
indem  sie  insbesondere  darauf  fnfsten.  dafs  sie  Erwerbsgesellschaften  und  daher  be- 
züglich ihrer  Geschäftsführung  nur  den  Bestimmungen  des  allgemeinen  Handelsrechtes 
und  den  besonderen  Bestimmungen  ihrer  Konzessionen  unterworfen  seien.  Diese 
Einwenduntren  werden  in  dem  Erlasse  vom  14.  Mai  1RS7  zurückgewiesen.  Zugleich 
wird  indessen  das  Ministerium  ermächtigt,  in  geeigneten  Fällen  Fristen  für  die  Aus- 
führung einzelner  Bestimmungen  des  ersteien  Erlasses  zuzulassen.  - 


Klltsland.    Verordnung  vom  U>.  November  1887.  betreffend  die  Berech- 
nung des  Rangierdienstes  der  Lokomotiven. 

Veröff.  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  d.  V.  1887 

S.  87F. 

Nach  der  seitherigen  Bestimmung  wird  1  Stunde  Ragierdienst  einer  Lokomo- 
inotive  deich  8  Werst  Fahrt  gerechnet,  für  die  Zukunft  soll  1  Stunde  Rangierdienst 
gleich  f>  Werst  Fahrt  gerechnet  werden. 


Verordnung  vom  ]*.>.  Dezember  18H7.  betreffend  das  Tabakrauehen 
in  Kisenbahnzügeii. 

Veröffentlicht  im  amtl.  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  Verkehrs- 
anstalten 18*7  No.  51/52  S.  914. 

In  Folge  mehrfacher  Anzeigen  über  Nichtbeachtung  der  bezüglich  des  Rauchens 
auf  Eisenbahnstationen  und  in  Zügen  erlassenen  Vorschriften  (vgl.  Archiv  1887  S.  313» 
wird  die  strenge  Befolgung  dieser  Vorschriften  in  Erinnerung  gebracht.  Die  Beamten 
der  Eisenbahngendarmerie  sollen  die  Zuwiderhandelnden  unbedingt  zur  gesetzlichen 
Verantwortung  ziehen:  sitzt  ein  Zuwiderhandelnder  im  Zuge  und  genügt  die  Dauer 
des  Aufenthaltes  dieses  Zuges  nicht  zur  Aufnahme  eines  Protokolle»,  so  soll  der 
betreffende  Beamte  mit  dem  Zuge  bis  zur  nächsten  Station  mitfahren,  um  dort  das 
Protokoll  fertig  zu  stellen.  Stehen  der  Mitfahrt  des  Polizeibeamten  Hindernisse  ent- 
gegen, so  sind  die  Beamten  der  nächsten  Station  telegraphisch  zur  Aufnahme  der 
Verhandlung  aufzufordern. 


*)  Vergl.  Archiv  18h5  S.  335. 
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Verordnung  vom   19.  Dezember  1887,   betreffend   die  Anlage  von 
Neben-  (Ansehlufs-)  Bahnen. 

Veröffentlicht  im  amtl.  Theile  der  Zeitschr.  des  Min.  d.  Verkehrsamt. 
1887  No.  61,52  S.  912. 

In  Ergänzung  der  durch  kaiserl.  Erlafs  vom  14.  April  1887  getroffenen  Be- 
stimmungen über  die  Anlage  von  Neben-  (Ansehlufs-)  Bahnen  (vgl.  Archiv  1887 
S.  752)  werden  noch  besondere  Vorschriften  erlassen  bezüglich  derjenigen  Bahnen 
der  gedachten  Art,  für  welche  von  der  Regierung  Geldunterstützung  oder  sonstige 
Vergünstigungen  gewährt  werden.  Die  Eröffnung  solcher  Bahnen  darf  nur  erfolgen 
mit  Genehmigung  der  örtlichen  Dienststellen  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten, 
deren  Aufsicht  sie  überhaupt  unterstellt  bleiben.  Zur  Deckung  der  Kosten  dieser 
Staatsaufsicht  haben  die  Unternehmer  für  je  250  Saschehn  (532  m)  Bahnlänge  jährlich 
zu  zahlen:  während  der  Bauzeit  35  Rbl..  nach  der  Betriebseröffnung  7  Rbl. 


Verordnung  vom  5.  Januar  1888,  betreffend  Vereinigung  der  Urali- 

srhen  Bergwerks-  und  der  Jekaterinburg-Tjumen  Eisenbahn. 

Veröffentl.  im  amtl.  Theile  der  Zeitschr,  d.  Min.  d.  V.  18*8  No.  l,  S.  8. 

Nach  Uebernahme  der  L'ralischeu  Bergwerksbahn  in  Staatsverwaltung  (vergl. 
Archiv  1887  S.  K54)  soll  dieselbe  vom  1.  Januar  18*8  ab  mit  der  vom  Staate  gebauten 
Eisenbahn  Jekaterinburg-Tjumen  vereinigt  werden,  und  sollen  die  vereinigten  beiden 
Linien  die  Bezeichnung  ,.Ural-Eisenbahna  erhalten. 


Brasilien.    Gesetz  vom  20.  Oktober  1887  (No.  8358),  betreffend  den  Bau 

neuer  Eisenbahnlinien.  *) 

Veröff.  im  Diario  Offkial  vom  2.  November  1887. 

Der  Regierung  wird  ein  besonderer  Kredit  von  18  220  033  $  096  (30  441  200  .450 
bewilligt,  wovon  3  220  633  $  090  (6  441  260  M)  für  die  Verlängerung  der  Eisenbahn 
von  Bahia  nach  dem  Sao  Francisco  und  15  000  000  5  000  (30000000  M)  für  eine  Eisen- 
bahn von  Bag£  über  Cacequy  nach  Uruguayana  verwendet  werden  sollen.  Die 
näheren  Bestimmungen  bezüglich  der  Art  der  Ausführung  der  Eisenbahnen,  sowie 
bezüglich  der  Art  der  Geldbeschaffung  bleiben  der  Regierung  überlassen. 


*)  Vergl.  die  Eisenbahnen  in  Brasilien  Archiv  1888  S.  201. 
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Besprechungen. 

Geogiewski,  P.  J..  Magister  der  Staatswirthschaft  und  Statistik.  Privat- 
dozent an  der  Kaiserlichen  Universität  zu  St.  Petersburg.  Die 
finanziellen  Beziehungen  des  Staates  zu  den  Privat- 
eisenbahngesollschafton  in  Rufsland  und  den  westeuro- 
päischen Ländern.  St.  Petersburg  Druckerei  des  Ministeriums 
der  Verkehrsanstalten  (A.  Renke)  1887. 

Die  grofsen  finanziellen  Lasten,  welche  durch  das  Privatbahnsystem 
dein  russischen  Reiche  aufgebürdet  worden  sind,  und  die  Notwendigkeit. 
Mittel  und  Wege  zu  finden,  durch  welche  eine  Erleichterung  dieser  Lasten 
und  ein«*  bessere  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  herbeigeführt  werden 
könne,  geben  in  Rufsland  Veranlassung  zu  vielfachen  Erörterungen  und 
bilden  auch  den  Gegenstand  der  vorliegenden,  in  rufsischer  Sprache 
geschriebenen.  328  Seiten  unifassenden  Schrift,  welche,  nach  den  Be- 
sprechungen in  der  rulsischen  Presse  zu  urtheilen.  dort  berechtigtes  Auf- 
sehen erregt  hat. 

Der  Verfasser  giebt  zuerst  eine  Darstellung  der  finanziellen  Verhält- 
nisse der  russischen  Eisenbahngesellschaften,  über  welche  auch  das  Archiv 
schon  mehrfache  Mittheilungen  gebracht  hat.*)  Durch  die  Zahlungen, 
welche  seitens  der  russischen  Regierung  in  Folge  der  übernommenen  Zins- 
bürgschaft für  die  von  den  Eisenbahngesellschaften  veräufserten  Aktien 
und  Obligationen  geleistet  und  von  den  Gesellschaften  nicht  zurückerstattet 
worden  sind,  ferner  durch  Gewährung  von  Vorschüssen  und  Unterstützungen, 
sowie  dadurch,  dafs  für  die  im  Besitz  der  Regierung  verbliebeneu  Obliga- 
tionen Zinsen  von  der  Gesellschaft  nicht  gezahlt  worden  sind,  ist  eine 
Verschuldung  der  letzteren  entstanden,  deren  Betrag  sich  zur  Zeit  auf 
über  eine  Milliarde  Rubel  beziffert.  Die  jährlichen  Ausgaben,  mit 
denen  der  Reichsschatz  zu  Gunsten  der  Privatbahnen  belastet  wird,  be- 
tragen jetzt  etwa  60  Millionen  Rubel. 

•)  Vergl.  Archiv  1RS7  S.  4(V7  ff..  554  ff. 
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Die  Betheiligung  der  einzelnen  Eisenbahngesellschaften  an  dieser 
kolossalen  Schuldenlast,  welche  natürlich  mit  jedem  Jahre  wachst,  ist  eine 
verschiedene.  Bei  vielen  Gesellschaften  hat  der  Betrag  der  Schuld  den 
des  Aktienkapitals,  welches  doch  dem  Reiche  gegenüher  die  Bürgschaft 
für  die  geleisteten  Zahlungen  bilden  sollte,  schon  bedeutend  überschritten 
—  bei  22  Gesellschaften  beträgt  die  Schuld  zwischen  104  und  392  %  des 
Aktienkapitals. 

Um  eine  Antwort  auf  die  Frage  zu  erhalten,  in  welcher  Weise  die 
geschilderten,  die  Finanzlage  des  russischen  Reiches  in  hohem  Grade 
schädigenden  Verhältnisse  gebessert  werden  könnten,  hat  der  Verfasser 
auch  die  finanziellen  Beziehungen  zwischen  den  Eisenbahngesellschaften 
und  dem  Staate  in  anderen  Ländern,  insbesondere  in  Belgien,  den  Nieder- 
landen, Frankreich.  Oesterreich.  Italien  und  Preufsen  einer  umfassenden 
und  eingehenden  Prüfung  unterzogen,  deren  Ergebnifs  in  einer  kurzen, 
überall  auf  amtlichen  und  sonstigen,  als  zuverlässig  anzusehenden  Quellen 
fufsenden  Darstellung  der  geschichtlichen  Entwicklung  der  Eisenbahn- 
verhältnisse  in  diesen  Ländern  niedergelegt  ist. 

Von  Interesse  ist  für  uns  der  Schlafs  des  der  preußischen  Eisen- 
bahngeschichte gewidmeten  23  Seiten  umfassenden  Abschnittes,  welcher 
in  wörtlicher  Uebersetzung  lautet: 

„Wir  sind  im  Allgemeinen  keine  Verehrer  Preufsens,  aber  wir  können 
unsere  Anerkennung  nicht  versagen  jenem  richtigen  Blicke  für  die 
neuen  Verkehrsanstalten,  jener  richtigen  Schätzung  der  Zukunft  der 
Eisenbahnen,  welche  sich  bekunden  in  den  ersten  Gesetzen  und  Regie- 
rungsverordnungen Preufsens.  jener  verständigen  Sparsamkeit,  welche 
die  Regierung  leitete  bei  der  Unterstützung  von  Privatgesellschaften, 
jener  unentwegten  Konsequenz,  mit  welcher  hier  die  Regierung  in 
steter  Verfolgung  der  öffentlichen  Interessen  jede  passende  Gelegenheit 
zur  Stärkung  ihres  Einflusses  benutzte,  und  mit  welcher  sie  endlich  im 
letzten  Jahrzehnte  jenes  Werk,  die  „Verstaatlichung*4  der  Eisenbahnen 
fast  ganz  zu  Ende  führte,  wozu  sicherlich  in  hohem  Grade  die  Energie 
und  Beharrlichkeit  des  eisernen  Kanzlers  mitgewirkt  hat.  Nicht  ohne 
trauriges  Gefühl  verfolgten  wir  die  Entwicklung  der  Eiseubahnpolitik 
in  Preufsen.  wenn  wir  sie  mit  der  Vergangenheit  des  Eisenbahnwesens 
bei  uns  in  Rufsland  verglichen.  Warum  machten  wir  es  in  Rufsland 
nicht,  wie  es  in  Preufsen  geschah,  sondern  nahmen  unser  Beispiel  in 
Frankreich,  in  Oesterreich,  überall  da,  wo  mehr  die  Interessen  der  Privat- 
gesellschaften, als  die  des  Staates  gewahrt  wurden,  als  ob  bezüglich 
der  Bedingungen  für  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  mehr 
Analogie  bestünde  zwischen  Rufsland  und  Frankreich,  als  zwischen 
Rufsland  und  Preufsen  ?~ 
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Aus  allen  diesen  Untersuchungen  kommt  der  Verfasser  zu  dem 
Schlüsse,  dafs  einsichtsvolle  Regierungen  überall  und  stets  bestrebt  gewesen 
seien,  ihren  Einflufs  auf  das  Eisenbahnwesen  zu  mehren  und  zu  stärken, 
und  dafs  die  Ueheraahine  der  Eisenbahnen  in  Staatsverwaltung  auch  für 
Kufsland  die  einzig  richtige  Lösung  der  Eisenbahnfrage  sei.  Wenn  diese 
Schlufsfolgerung  an  sich  auch  in  Kufsland  nicht  neu  ist.  und  die  dortige 
Regierung  durch  die  in  den  letzten  Jahren  getroffenen  Mafsnahmen  zeigt, 
dafs  sie  die  Stärkung  des  staatlichen  Einflusses  auf  die  Eisenbahnen  und 
die  rebernahme  der  letzteren  in  Staatsverwaltung  für  erforderlich  erachtet, 
so  erscheint  dagegen  der  Weg  neu,  auf  welchem  der  Verfasser  den  Ueber- 
gang  der  verschuldeten  nissischen  Privat  halmeil  in  Staatsbesitz  herbei- 
führen will. 

Der  Verfasser  ssigt:  Das  Verfahren,  Privatgesellschaften  bei  dem  Bau 
von  Eisenbahnen  durch  Gewährung  einer  Zinsbürgschaft  für  das  aufge- 
wendete Baukapital  zu  unterstützen,  ist  nach  Rufsland  aus  den  west- 
europäischen Ländern  herübergenommen  worden.  In  letzteren  aber  hat 
bei  der  Gewährung  der  Zillsbürgschaft  seitens  des  Staates  stets  die  An- 
schauung zu  Grunde  gelegen,  dafs  die  in  Folge  der  Zinsbürgschaft  zu 
zahlenden  Betrüge  lediglich  den  Zweck  haben  sollten,  den  Gesellschaften 
über  die  erste  Zeit  des  Eisenbahnbetriebes,  in  welcher  der  Verkehr  noch 
nicht  entwickelt  ist.  hinwegzuhelfen  und  sie  gegen  etwaige,  nicht  vorher- 
zusehende besonder«'  Unglücksfalle  zu  sichern.  Diese  Beträge  seien  dabei 
stets  als  an  den  Staat  zurückzuzahlende  angesehen  und  in  viele  Kon- 
zessionen sei,  namentlich  in  Preufsen.  die  Bedingung  aufgenommen  worden, 
dafs  das  Unternehmen  an  den  Staat  fallen  solle,  wenn  der  letztere  über 
eine  gewisse  Zeit  oder  über  einen  gewissen  Betrag  hinaus  Vorschüsse  in 
Folge  der  von  ihm  übernommenen  Zinsbürgschaft  leisten  müsse.  Derartige 
Bedingungen  fänden  sich  in  den  Konzessionen  der  russischen  Eisenbahn- 
gesellschaften allerdings  nicht,  überall  aber  seien  doch  die  durch  den  Staat 
zu  bewirkenden  Zinszahlungen  als  rückzahlbare,  mit  4  bis  5°/0  verzins- 
liche Vorschüsse,  bezeichnet.  Wenn  es  nun  klar  zu  Tage  trete,  dafs  eine 
Gesellschaft  nach  Lage  ihrer  Verhältnisse  die  ihr  gewährten  Vorschüsse 
nie  werde  zurückzahlen  können,  so  erscheine  es  durchaus  gerechtfertigt, 
dafs  eine  solche  Gesellschaft  gerichtlich  für  zahlungsunfähig  erklärt  wird 
und  dafs  der  Staat  als  Hauptgläubiger  im  Konkursverfahren  die  betreffende 
Bahn  übernimmt.  Auf  diese  Weise  würde  der  gröfste  Theil  der  russischen 
Eisenbahnen  der  Regierung  schon  ohne  Weiteres  zufallen,  der  übrige  Theil 
müsse,  soweit  nicht  anderweitige  besondere  Rechtstitel  vorliegen,  auf  Grund 
deren  die  Uebernahme  durch  den  Staat  erfolgen  kann,  im  Wege  des  frei- 
händigen Ankaufs  erworben  werden. 
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Oh  nach  den  bestehenden  Rechtsverhältnissen  das  zum  Erwerb  der 
Privatbahnen  für  den  Staat  vorgeschlagene  Mittel  —  Bankrotterklärung 
der  verschuldeten  Gesellschaften  und  Ueberoahme  des  Eigenthums  im 
Konkursverfahren  in  Kufsland  angängig  ist,  vermögen  wir  nicht  zu 
beurtheilen. 

Für  ein  etwas  heroisches  Mittel  scheint  der  Verfasser  das  vor- 
geschlagene Verfahren  selbst  zu  halten,  denn  er  schliefst  mit  den  Worten: 
Quod  Diedieamenta  iion  sanant.  ferrum  sanat.  quod  ferrum  non  sanat,  — 
ignis  sanat.  //.  C. 


de  Jonge  M.,   (Teriehtsrefrendar  in  Cöln.     Die  Unübertragbarkeit, 
der  Ret  ourbillets.  Cöln  1887.  2<»  Seiten.    Im  Selbstverlag. 

Der  Verfasser  bekämpft  die  bekannten,  s.  Z.  soviel  Aufsehen  er- 
regenden Ausführungen  Hierin  gs  über  die  Unübertragbarkeit  der  Rück- 
fahrkarten. Der  genannte  grofse  Rechtslehrer  hatte  vor  einigen  Jahren 
darzulegen  versucht,  dafs  die  Uebertragung  einer  von  «lern  ursprünglichen 
Käufer  nicht  benutzten  Rückfahrkarte  an  eine  andere  Person  nicht  nur 
statthaft  sei,  sondern  von  den  Eisenbahnen  gar  nicht  verboten  werden 
könne.  Die  Ansichten  lhering's  haben,  soweit  meine  Beobachtungen  reichen, 
nur  in  der  Tagespresse  und  bei  solchen  Personen  Zustimmung  gefunden, 
welche  eine  eigene  Untersuchung  der  Frage  nicht  angestellt  haben.  Vor 
der  Prüfung  sachverständiger  Kreise  hielten  sie  nicht  Stand  und  auch  dius 
Reichsgericht  hat  in  einem  Urthcil  vom  7.  Februar  1887  (abgedruckt  im 
Archiv  1887  S.  433 — 435)  eine  andere  Auffassung  vertreten. 

de  Jonge  hat  das  Verdienst,  einen  neuen;  und  zwar  wie  mir  scheint, 
völlig  durchschlagenden  Beweisgrund  gegen  I  he  ring  ins  Feld  zu  führen. 
Die  Leistung,  welche  den  Gegenstand  der  Rückfahrkarte  bildet,  ist  —  so 
sagt  er  —  eine  einheitliche  und  untheilbare,  gerade  wie  die  einer 
einfachen  Fahrkarte  und  zahlreicher  anderer  Xaturalinhaberpapiere  (Theater- 
billets,  Efsmarken  u.  dgl.).  Es  liegt  in  dem  Wesen  dieser  Inhaberpapiere, 
dafs  sie  nur  von  einer  Person  benutzt  werden  dürfen.  So  wenig  es  ge- 
stattet ist,  dafs  ein  Reisender,  welcher  beispielsweise,  eine  Fahrkarte  von 
Berlin  nach  Magdeburg  gelöst  hat,  bis  Brandenburg  fährt,  und  seine  Karte 
einem  anderen  Reisenden  für  die  Fahrt  von  Brandenburg  bis  Magdeburg 
überträgt,  ebenso  wenig  ist  es  erlaubt,  die  Rückfahrberechtigung,  welche 
eine  Rückfahrkarte  gewährt,  auf  eine  andere  Person  zu  übertragen.  Die 
Gründe,  mit  welchen  de  Jonge  diese  seine  Auffassung  unterstützt,  sind  in 
der  That  so  einleuchtend,  dafs  ihre  Widerlegung  schwerlich  gelingen  dürfte. 

Die  Abhandlung  war  zuerst  im  Novemberheft  des  Jahrgangs  1885 
der  Deutschen  Justizzeitung  erschienen.    Der  neue  Abdruck  ist  durch  eine 
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kurze  Einleitung  und  zwei  Beilagen  vermehrt,  die  eine  enthält  die  Theorie 
Ihering's,  die  andere  einen  kurzen  Auszug  aus  dem  vorerwähnten  Erkennt- 
nifs  des  Reichsgerichts.  Der  Verfasser  befleifsigt  sich  einer  frischen  und 
mafsvollen  Schreibweise.  Es  wäre  erwünscht,  wenn,  Dank  seiner  Aus- 
führungen« diese  Krage,  welche  schon  so  viel  Staub  aufgewirbelt  hat,  endlich 
zur  Ruhe  käme.  r.  d.  L. 


Eisenbahnkalender  für  Oesterreich-Ungarn.  W.  Jahrgang.  1888. 
Wien.  Selbstverlag  der  Herausgeber.  (Kommissionsverlag  hei 
Moritz  Feiles.    Bauernmarkt  11.) 

Die  Herausgeber  (Dr.  Jos.  Xilius.  Sigism.  Weil  I  und  Moritz  West  er- 
mayer)  haben  auch  den  laufenden  Jahrgang  nach  denselben  Grundsätzen 
bearbeitet,  welchen  wir  bei  der  Anzeige  des  zehnten  Jahrgangs  (Archiv. 
1887.  S.  141.  142)  unsere  Anerkennung  ausgesprochen  haben.  An  dem 
Inhalt  ist  wenig,  der  Ausstattung  und  dem  Formate  nichts  geändert. 
Einzeln«-  der  textlichen  Beilagen  des  Jahrgangs  1887  sind  weggeblieben,  wo- 
gegen andere  Beilagen  neu  hinzugekommen  sind  (Ycrzcichnifs  der  Tramwavs. 
Uebersicht  der  Fahrbetriebsmittel  der  Eisenbahnen.  Mittheilungen  über  den 
Stand  der  österreichisch-ungarischen  Handelsmarine  u.  dgl.)  Die  Ueber- 
sichten  über  Eisellbalmgesetzgebung.  ' eiseiibahnrechtliche  Entscheidungen, 
wichtigere  Vorkommnisse  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  beziehen 
sich  auf  das  Jahr  1887.  Der  Reinertrag  auch  des  elften  Jahrgangs  ist 
Wohlthätigkeitszweckeii  bestimmt.  Auf  S.  128  und  120  erfahren  wir.  dafs 
aus  diesen  Reinerträgen  bisher  13  400  tl.  dem  Eisenhahnunterstützungsfonds 
zugeflossen  sind,  während  an  sonstigen  Unterstützungen  bis  Ende  1886: 
<>4f>  tl.  gezahlt  wurden.  —  Wir  können  uns  hiernach  darauf  beschränken, 
unser  vorjähriges  anerkennendes  Urthcil  über  diesen  wirklich  brauchbaren 
Kalender  zu  wiederholen,  und  auch  diesem  Jahrgange  weiteste  Verbreitung 
unter  den  Berulsgenossen  in  Oesterreich-Ungarn  zu  wünschen. 

Artaria  &  Uo.  (Wien).  Karten: 

1.  die  Oesterreich-Ungarischen  Eisenbahnen  der  Gegen- 
wart und  Zukunft  (Preis  .//  l.so), 

2.  Eisenbahn-  und  Postkoni  munikat ions-Karte  von  Oester- 
reich-Ungarn (Preis  .//  2.  ). 

neue  Auflage  für  1HS8. 

In  beiden,  bis  auf  die  neueste  Zeit  vervollständigten  Karten  sind  die 
Eisenbahnen  nach  Zugehörigkeit  ihrer  Verwaltungen  durch  lebhaften 
Farbendruck  übersichtlich  dargestellt. 
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Der  Karte  zu  1  sind  auf  der  Rückseite  Kärtchen  der  Umgebung  von 
Wien,  vom  Nordbohmischen  Eisenbahnnetz  und  der  Eisenbahnansrhlus.se 
im  Orient  beigefügt. 

Die  Karte  zu  2  enthält  Kartons  der  Umgebung  von  Wien,  Budapest 
und  vom  nordlichen  Böhmen. 

Auf  die  praktische  Brauchbarkeit  beider  Karten  für  die  allgemeine 
Orientirung  ist  von  uns  wiederholt  hingewiesen.  W.  L. 
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No.  51  bis  0.    Vom  17.  Dezember  1887  bis  11.  Februar  1888. 

(No.  51:)  A  uew  bridge  truss.  A  new  method  of  stocking  and  reloading 
coal.  Locomotive  coal  eonsumption  and  temperature.  The  car  conpler 
committee's  report.  (No.  53:)  Bridge  guard  rails.  Needed  Railroad  legis- 
lation.  (No.  1 :)  The  incline  Railway  at  Lookout  Mountain.  (No.  2.  4  u.  5:) 
The  proposed  North-River  bridge.  (No.  2:1  The  Ilaverhill  aceident  on  the  Boston 
and  Maine  Railroad.  (No.  3:)  Snow-sheds  on  the  Canadian  Pacific  Ry.  The 
New-York  State  Railway  Commission's  report.  Rail  wcar  in  India.  The 
Haverhill  aceident.  Inside  and  outside  guard-rails.  Railroad  extension  in 
the  Northwest.  (No.  .">:)  The  Manhattan  bridge.  Rapid  transit  and  traffic 
in  New-York  City.  Railway  receiverships.  (No.  ü:>  Railroad  in  Brazil.  The 
Traus  Caucasian  Railway.    Railroad  building  in  Colorado  and  Utah. 

"/KeJtsHOAopovKHOc  .it.io  (Eisenbahnwesen).    St.  Petersburg. 
No.  43  bis  44 : 

Cebersicht  der  Thätigkeit  der  berathendcn  Eisenbahntechniker-Versamm- 
lungen in  Rursland:    A.  Versammlungen  der  Bahnnnterhaltungsingenieure 
von  1S81  bis  1885  (Schluls  aus  No.  42  bis  4:0 :  B.Versammlungen  der  Vorsteher 
des  Verkehrsdienstes  von  1882  bis  188<;  (Schlufs  in  No.  47  bis  48.) 
No.  45  bis  4(5: 

Der  internationale  Eisenbahnkongrefs  in  Mailand.    Zur  Frage:  Staats-  oder 
Privat-Eisenbahnbetrieb  (Schiurs  aus  No.  41  bis  42).  Neue  Idee  für  die  Heizung 
der  Lokomotiven. 
No.  47  bis  48: 

Versammlungen  der  Ingenieure  des  Zugförderungsdienstes  in  l88o\ 

Glaser'»  Annalen  für  Gewerbe-  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  1.    1.  Januar  1888. 

Hydraulische  Hebevorrichtungen  in  deutschen  Hafenanlagen.  Betriebsergeb- 
nisse der  Strong-Lokoinotive  auf  der  Lehigh-Valley  Bahn.  Ueber  Stell- 
vorrichtungen und  Drahtleitungen  zu  optischen  Signalen. 

Heft  2.    15.  Januar  1888. 

Zivil-  und  strafrechtliche  Verantwortung  für  ereignete  Betriebsunfälle. 
Probefahrten  mit  Kurvenlokomotiven,  Personen-  und  Güterwagen  nach 
System  Klose.  Die  Frage  der  Einführung  eiserner  Schwellen  bei  den  Eisen- 
bahnen Rufslands. 
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Heft  3.   l.  Februar  1888. 

Reiseerinnerungen  aus  England  und  Schottland.  Diskussion  über  die  An- 
bringung von  fiasbehaltern  bei  Eisenbahnwagen.  Anforderungen  an  einen 
Apparat  zum  Schmieren  der  Lokomotivdampfkessel.  Zur  Beschäftigung  von 
Baumeistern  in  Raufithrerstellrn  bei  der  Eisenbahnverwaltung.  Die  Zweig- 
bahn vom  Bahnhof  Birkenfeld-Neubrücke  der  Rhein-Nahebahn  nach  der  Stadt 
Birkenfeld,  lieber  die  in  Nordamerika  mit  einer  verbesserten  Westinghouse 
Bremse  angestellten  Versuche.  lTeber  Stellvorrichtungen  und  Drahtleitungen 
zu  optischen  Signalen. 

No.  4.   15.  Februar  1888. 

Die  neue  Untergrundbahn  in  London.  Zur  Beurtheilnng  des  Knfallversiehe- 
rungsgesetzeB.  l'eber  Stellvorrichtungen  und  Drahtleitungen  zu  optischen 
Signalen.   Die  Gasbeleuchtung  der  Eisenbahnfahrzeuge. 

HuxeHepi  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  1.   Januar  1888. 

Anordnung  des  Daches  der  Personenwagen  zur  Erhöhung  des  Innenraumes. 
Umänderung  einer  russischen  Lokomotive  auf  ausländische  Spurweite.  Be- 
rechnung der  Verbindungsglieder  eiserner  Brücken  im  Zusammenhange  mit 
dem  Tragersystem. 

.Inn rnal  of  the  Association  of  Engineering  Societies.  New-York. 

Februar  1888.    No.  2.    Present  aspect  of  tlie  problem  of  American  intcr-o,  ean 
ship  transfer. 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  51 '1887  bis  7.   Vom  17.  Dezember  18-7  bis  18.  Februar  18*8. 

(No.  r>l:)  Rapport  de  M  Baihaut  snr  le  budget  des  Conventions.  (No.  1:) 
Nouveaux  tarifs  d'exportation  sur  le  rcseau  de  Lyon.  (No.  jj:)  Les  tarifs 
commercianx.  (No.  4  n.  7:)  Nouvean  projet  de  tarif  pour  les  voyageurs  snr 
les  chemins  de  fer.  (No.  G:)  La  reforme  des  articles  105  et  108  du  Code 
de  commerce. 

Monfteur  des  interets  materiels.  Rriissel. 

No.  1.    1.  Januar  1888.    Les  eourants  de   transports   snr  les   chemins  de  fer 
francais. 

Monitore  delle  «trade  ferrate.  Torino. 

No.  50  bis  6.    Vom  10.  Dezember  1887  bis  11.  Februar  18S8. 

(No.  50:)  Congresso  internazionale  ferroviario.  (  ronaca  Parlamentäre  delle 
fewovie.  (No.  50,  51  u.  52:)  Societa  Italiana  delle  strade  ferrate  del  Medi- 
terraneo.  (No.  50  bis  53:)  Societa  Ttaliana  delle  strade  ferrate  della  sicilia. 
(No.  51:)  La  Societa  del  Mediterraneo  ed  il  commercio  genovese.  (No.  .vj  ) 
Ferrovia  Napoli-Ottajano.  Le  nnove  costruzioni  ferroviarie  in  Kranria. 
(No.  53:)  Strade  ferrate  del  Mediterraneo,  eassa  pensiuni  dell'Alta  Italia. 
La  statistica  delle  strade  ferrate  di  tntto  il  mondo  alla  fine  del  1ms".. 
Conclnsioni  adottate  dal  congresso  iuternazionab'  ferroviario  di  Milano. 
(No.  l,  3  n.  6:)  Prodotti  ferroviarii.  (No.  1  )  Ferrovia  del  Sempione. 
Le  spese  per  le  costrnzioni  ferroviarie  in  Kraucia  dal  HnI  (No.  l,  4,  5:) 
t'onclusinni  adottate  dal  congresso  internazionale  ferroviario  di  Milano. 
(No.  2:)  Ferrovia  Roma-Nemi.  yuestionario  della  commissione  d'inchiesta 
Archiv  für  Eiienbahowesen.   IW,  21 
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sni  ritardi  dei  treni  ferroviarie  nominata  con  decreto  uiinisteriale 
5.  november  1887.  S trade  ferrate  della  Gran  Brettagna.  (Xo.  3:)  Le  eon- 
cessioni  ferroriarie  e  le  sovvenzioni  governative.  (No.  3,  5:)  Le  vettnre  ferro- 
viarie, vantaggi  ed  iueonvenienti.  (No.  4:)  Le  costmzioni  ferroviarie.  Strade 
ferrate  Meridionali.  I  pacchi  ferroviarie.  Lo  scartamento  delle  ferrovie  nei 
diversi  paesi.  (No.  ;.  n.  II  bilancio  dei  lavori  pubblici.  Cronaca  Parla- 
mentäre delle  ferrovie. 

Oeaterreiehiache  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

Xo.  52  bis  0.   Vom  2;".  Dezember  1887  bis  26.  Februar  1888. 

(No,  52:)  Zugleistungen  in  Amerika  und  Europa.  Die  Ueberschienung  der 
Tauern  und  die  'Priester  Eisenbahnfrage.  (No.  1 :)  Die  österreichischen 
Eisenbahnen  in  1887.  Vorkonzessionen  für  Lokalbahnen.  Die  konische 
Form  der  Radreifen  an  Eisenbahnfahrzeugen,  Ueber  die  Anlage  von  Kon- 
taktvorrichtungen zur  Kontrole  der  Zugsgeschwindigkeit.  Statistik  der 
Kurse  der  Transportaktien  an  der  Wiener  Börse.  (No.  >>:)  Die  Unfallver- 
sicherung der  Reisenden  im  Eisenbahnverkehre.  Der  Verbrauch  au  hölzernen 
Sehwellen  auf  den  französischen  Bahnen.  (No.  2  u.  3:)  Sensationelle  Er- 
findungen. (No.  3:)  Die  transkaspische  Eisenbahn.  (Xo.  4  u.  7:)  Wie  man  in 
Frankreich  und  Italien  reist.  (No.  4:)  Die  Reform  des  ungarischen  Lokalbahn- 
gesetzes. Die  badischen  Eisenbahnen  in  18*:.  Die  Transportmittel  in  Südafrika. 
(Xo.  Ti:)  Die  Frage  der  Refaktien.  (Xo.5n.fi:)  Die  militärischen  Leistungen 
der  Eisenbahnen  in  den  Kriegen  der  Xeuzeit.  (Xo.  5:)  Oesterreich-unga- 
rische Eisenbahn-Statistik.  Beschreibung  der  Patent  Hanns  Filluuger-Uni- 
versalscheiben  für  Eisenbahn-Wechselständer.  (Xo.  Ii  u.  7:)  Die  technischen 
Fragen  des  IT.  internationalen  Eisenbahnkongresses.  Die  ungarischen  Staats- 
bahnen und  die  Donau -Schiffahrt.  (Xo.  7  u.  8:)  Die  Einnahmen  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  in  1887.  Eisenbahnanlagen  in  ver- 
schiedenen Städten.  (No.  *:)  Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 
(No.  «):)  Die  Unfalls-  und  Dienstunfähigkeits-Statistik  und  das  neue  Unfalls- 
versicherungsgesetz. Hauptergebnisse  der  österreichischen  Eisenbahnstatistik 
in  188o.  Die  Anstellungen  im  Eisenbahndienste.  Neue  Forschungen  Uber 
das  Papier. 

Railroad  Gazette.  New-York. 

Xo.  50.   Vom  U».  Dezember  1887. 

Car-load  rates.  Railroad  extension.  Government  examination  of  condnctors. 
Mutual  relief  association.  Conrses  of  instruction  in  Railroad  economic». 
Licenses  for  conductnrs.  Per  diem  car  Service,  l  ost  of  maintenauce  of 
track  laid  with  metallic  ties.  The  rotary  steam  snow  shovel.  Cansas  State 
Railroad  Commission  annnal  report.  Freight  car  conpler.  American  and 
foreign  train  service. 

Xo.  51.    Vom  23.  Dezember  1887. 

The  running  gear  of  freight  cars.  Accidents  to  trespassers.  The  government 
und  the  telegraphs.  Freight  train  brakes  in  the  Xew  England  Railroad  club. 
Uontinuons  steam  heating  conplers.  Steel  car  axles.  Passenger  locomotive, 
Chicago  and  Northwestern,    l'ar  heating  in  Massachusetts. 


Digitized  by  Google 


Bücherschan. 


307 


No.  52.   Vom  30.  Dezember  1887. 

The  year  1887.  Reductiou  of  rates  in  Illinois  and  .Iowa.  Tractive  power 
and  traiu  resistanee.  Stock  watering  and  some  of  its  results.  Bridge  guards. 
Railroads  and  the  .State  Constitution*.  Stone  arch  bridge,  Boston  and  Pro- 
vidence.  A  Railroad  bed  for  bridge  struktures.  Millingmachine  attachment. 
The  Fitchburg  collision.  Scientific  Railroading.  Station  lighting  on  the 
Boston  and  Albany.  Emery  wheets. 

No.  I.   Vom  ti.  Januar  1888. 

Express  locomotive,  New  York,  l.ake  Eric  \  Western.  Fuel  economy. 
Reform  in  Highway  bridge  building.  Annnal  output  of  locomotive*  and 
rolling  stock.  Report  of  Michigan  Railroad  Commissioner  für  lsWti.  Report 
of  Pa«  ific  Railroad  Commission.  The  South  Milford  collision,  Lighting  of 
Railroad  stations. 

No.  2.   Vom  13.  Januar  1888. 

Traveline:  shop  cranes.  Safety  of  passengers  on  cur  platfonus.  The  New 
Trunk  Line  dift'erentials.  Dresscd  beef  rates.  Train  running  over  the 
Stampede  switchback.  Apparatus  for  heating,  setting  and  removiug  tires. 
Uniform  ticket  report  blanks.  The  New  York  Railroad  Commission  anuual 
report. 

No.  3.   Vom  21).  Januar  1888. 

The  Sewall  systein  of  continuous  heating.  The  Zimmermau  automatic  refri- 
gerator  car.  The  Sharpneck  anti-friction  journal  box  applied  to  a  traverscr. 
Tlie  Mc  Elroy  system  on  continuous  heating.  Powers  of  Railroad  l'om- 
missioners.  December  accideuts.  The  Baltimore  and  Ohio  anuual  report. 
The  Pacific  Railroad  investigation. 

No.  4.   Vom  27.  Januar  1*88. 

The  Northwestern  system  of  continuous  heating.  The  Pacific  Railroads  and 
the  government.  The  governuor  of  .Iowa  on  Railroads.  Train  accideuts  in 
]Ss7.  The  Massachussetts  Railroad  <  oiimiission.  Breakage  of  tires  on 
(Jerman  Railways  \mi.  Railroad  crossings  in  Pittsburgh.  Safety  paper  for 
Railroad  tickets.  Financial  reMilts  of  State  Railroad  Operation  in  France 
and  Austria.    Switching  with  trumpets. 

No.  5.   Vom  .'i.  Februar  1883. 

Mogul  freight  locomotive:  Delaware.  I.a<kawanna  and  Wintern  Railroad. 
Highway  bridge  in  Kansas  The  Nevens  snow  Hanger:  Maine  Central 
Railroad.  Erie  system  of  continuous  heating.  The  Pacific  Railroad.»  and 
the  government.  Statistics  of  Operation.  Mayor  Hewitt's  scheine  for  rapid 
transit.  Continuous  brakes  in  Europe.  The  Stampede  switchback.  Northern 
Pacific.  Pse  of  the  stadia  in  Railroad  surveving.  WYar  of  rails  on  (ierman 
Railroads.  Relative  cost  of  t ransp<»rting  «ar-load  and  less.  than  car-Ioad 
freight. 

No.  B.   Vom  10.  Februar  1*8*. 

Railroad  control  and  Railroad  management.  Buffer  brakes.  iMiplicate  order 
system.  Some  effects  of  vestibule  buffers.  Station  lighting  in  Enrope. 
Anuual  report  of  the  Connecticut  Railroad  Commissioners.  Standard  axle 
for  00  coo  l(J  cars 
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The  Railway  New».  London. 

\o.  1250  bis  125«.    Vom  17.  Dezember  1887  bi«  18.  Februar  1888. 

(No.  ]2'<>:)  Reduktion  of  Kailway  working  expenses.  Indian  Railways.  The 
(irand  Trunk:  Tbc  dressed  becf  husiuess.  (No.  12M:)  Welsh  Railwajs.  The 
Inter-State  Commerce  Commission.  Rio  de  Janeiro  and  Northern  Railway. 
(No.  i2.-,3  0  Forthenminp  Railway  dividcnds.  The  Southern  Railways.  The 
half-years  traftic  Coal  traftic  by  rail  to  London  in  1887.  The  Inter- 
national slceping  cur  Company.  (No.  125-1:)  The  Southern  lines.  American 
Railroad  «bares.  Railway  coustruction  in  France.  (No.  12.rifi  u.  12'»ö:)  The 
Southern  Railways.  (Nu.  125"':)  Half-yearly  reports.  The  Pacific  Railroad 
iuvestigation.  (No.  12*>G:>  The  earriage  of  fish  by  Railways.  The  North- 
East  Railway  of  Switzerlaud.  (No.  12r»7:)  Railway  in  Portorico.  Tramways 
of  the  United  Kingdom.  The  Lulea-Ofoten  Railway.  (No.  I2.r<8:)  The 
Southern  Railways  dispute.  Issue  of  sbares  at  a  discount.  Registration  of 
American  Railroad  shares.  The  late  Railway  Mobilisation  in  France. 
(No.  1259:)  Tlie  (irand  Trunk  of  Canada.  The  Southern  Railways.  Erie 
repudiation.    A  gigautic  monopoly. 

Kerne  commerciale.  diplomatique  et  consulaire.  Bruxelles. 
11.  Lieferung  vom  l.r>.  Februar  18x8. 

L'importance  de  la  navigation  sur  les  voies  fleuviales  en  Allemagne. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  .">.    November  IS>7. 

Ponclusions  textuelles  de  la  22.  session  du  «ongres  international  des  chemins 
de  fer,  tenue  ä  Milan  en  1W.  Statistujue  du  chemin  de  fer  du  tiothard, 
pour  les  aunees  I88.'i  et  issö. 

No.  <».    Dezember  18S7. 

Eelairage  electrique  de  la  gare  de  triage  de  Milan.  (Porte-Simplon.)  Porte- 
petard  employe  aux  Etats-Luis  et  destine  k  poser  des  petards  sur  les  rails 
pendant  la  marche  des  trains.  Recherche«  experimentales  des  conditions  de 
stabilitc''  des  voies  en  acier.  Note  sur  le  rappel  Systeme  Claude,  appüque 
aux  lignes  teJegraphiques  de  chemins  de  fer. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
fchiffart.  Wien. 
No.  1  bis  24.   Vom  1.  Januar  bis  2*>.  Februar  1888. 

(No.  4  u.  ">:)  Die  Eisenbahnen  Englands.  Deutschlands  und  Oesterreich- 
Ungarns  in  188'-.  (No.  ('»:)  Novelle  zum  ungarischen  Lokalbahngesetze  vom 
Jahr  1880.  (No.  8:)  Die  Eisenbahnen  des  Okkupationsgebietes.  (No.  11:) 
Stand  der  Bau-  und  Projekt  irnngsarbeitrn  auf  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen Ende  18S7.  (No.  ir»,  IG,  17:)  Hauptergebnisse  der  österreichischen 
Eisenbahnstatistik  in  188G.  (No.  18:)  Unfälle  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen in  188G.  (No.  10:)  Eisenbahnsubventionen  in  Rufslaud.  (No.  2S:> 
Zuschlagfristen  und  Lieferfristverkürzungeu  im  Bereiche  des  Verein» 
Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 

Volkswirtschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  211  bis  216.   Vom  12.  Januar  bis  IG.  Februar  188s. 

(No.  211:)  Ueber  Kumulativtarife.   (No.  214:)  Provinzialprotektionismus. 
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Wochenschrift  de»  österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Verein».  Wien. 
No.  4  11.  5.   Vom  27.  Januar  bis  .1.  Februar  Ikss. 

Der  Yauega«e-Yama-Tunnel.  Da*  Konstruktionssystem  der  Brücke  über  den 
Firtb  of  Förth,  reber  die  neueren  Hafenanlagen  in  Rotterdam.  Der 
Manchester  Schiffahrtskanal.  Einschieniges  Eisenbahnsvstem  von  Ii.  Jaulsnor. 

Zeitschrift  des  Architekten-  und  Ingenieur- Vereins.  Hannover. 
Heft  VIII.  1867. 

Vorrichtungen  /.tun  I'cberladen  von  Kohlen  aus  Eisenbahnwagen  in  See- 
schiffe, wie  solche  in  einigen  Häfen  Englands  und  Hollands  benutzt  worden. 
Ueber  Sprengmittel. 

Zeitschrift  für  Eisenhahnen  und  Dampfschiffahrt  der  österr.-ungar.  Monarchie. 

Wien. 

No.  I  bis  ».    Vom  1.  Januar  bis  2<;.  Februar  IsW-. 

(Heft  1  u.  2:)  Der  wissenschaftliche  Antheil  Oesterreichs  am  Eisenbahnhuu. 
(No.  1:)  Die  böhmischen  Eisenbahnen  im  Jahre  lsss.  ("No.  1,  3  u.  9:)  Die 
Landtage  und  das  Eisenbahnwesen.  (No.  2:'»  fJetreidezöllo  und  Verkehrs- 
wesen. (No.  2  u.  3:)  Zur  Sicherung  der  Handelsschiffahrt  und  des  See- 
handels im  Kriege.  (No.  ?):  Der  österreichisch-ungarisch-italienische  Handels- 
vertrag. Daß  galizische  Eisenbahnzufahrtongesetz.  (No.  3  u.  4  :)  Die  Er- 
öffnung der  Orientbahnen.  Die  Verwaltung  der  ungarischen  Staatshahnen. 
(No.  o:)  Die  Beseitigung  von  Ansteckungsstoflen  bei  der  Viehbeförderung 
auf  Eisenbahnen.  (No.  4:)  Die  Dux-Bodenbacher  Bahn  und  die  Ossegger 
Grubenkatastrophe.  (No.  5  u.  G:)  Das  anatolische  Eisenbahnuetz.  (No.  f>,  <i 
n.  7:)  Das  Goldagio  und  die  österreichisch-ungarischen  Eisenbahniresell- 
schaften.  (No.  *>:)  Eröffnung  der  Eisenbahn  Hauusdorf-Ziegenhals  (No.  7:) 
Zur  Lokalbahnfrage.  Der  Fnsionsplan  der  Buschtehrader  Eisenbahn.  (No.  s:) 
Zur  Reform  der  Tarifkartelle.  Der  Ausbau  der  Grenzbahnen.  Der  öster- 
reichisch-ungarische Eisenbahnverkehr  in  1S87.  Das  Telephon  im  Dienste 
der  Nebenbahnen.  (No.lt:)  Eisenbahngesetzgebung  und  Rechtsbildung.  Der 
Lawinensturz  auf  der  Arlberirbahn.  Die  Theilnahme  der  Staatsbeamten  am 
öffentlichen  politischen  Leben. 

Zeitschrift  für  das  Lokal-  nnd  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 
1887.   Heft  2. 

Die  neuesten  Schmalspurbahnen  in  Sachsen.  Die  Entwicklung  des  Ober- 
baues der  Strat'seneiscnhahnen.  l'nfall-  und  Krankenversicherung.  Beispiele 
ausgeführter  Betriebsmittel  und  insbesondere  Einrichtungen  für  Lokal- 
bahnen.   Betriebsresultate  von  Schmalspurbahnen. 

Zeitschrift  für  Lokomotivführer.  Nnrdstemmeu. 
Rand  VIII.   Heft  2. 

Die  gebräuchlichsten  Luftbremsapparate.  Etwas  über  lMcuel-  und  Kuppel- 
stangen. Fahrbetriebsmittel  schmalspuriger  Sekundärbahnen.  Mafsregoln 
zur  Aufrechterhaltung  des  Verkehrs  bei  Schneeanhäufungen. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins. 
1887.   Heft  IV. 

Die  transkaukasische  Eisenbahn.  Adhäsion.«-  und  Zahnradbahn  für  den  Ei- 
transport in  Marienhütte  bei  Göluitz  (Ungarn). 
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Büchersehan. 


Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin 
No.  1  bis  6.   Vom  1.  Januar  bis  20.  Februar  188S. 

(No.  1:)  Die  Nebenbahnfrage  in  Rufsland.  Die  Tramways  in  Athen.  Der 
gröfste  elektrische  Strafsenbahnwagen  der  Welt.  Die  Untergrundbahn 
zwischen  London  City  und  South wark.  (No.  2,  3  u.  4:)  Die  Entwicklung 
der  städtischen  Verkehrsmittel  mit  besonderem  Hinweise  auf  London  und 
Berlin.  (No.  4:)  Die  Westinghouse-Luftbremse  für  (üiterzüge.  Die  elek- 
trische Trambahn  von  Befsbrook-Newry.  (No.  :>:)  Die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands I88.r>  80.  lieber  Taubahuen.  (No.  r»  u.  U:>  Die  Sehleswig-Holsteinsi  he 
Marschbahn.    (No.  »;:)  Elektrische  Trambahn:  System  Linen". 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwalttingen. 

No.  100  bis  16.   Vom  24.  Dezember  1837  bis  2f>.  Februar. 

(No.  100  u.  101:)  Ueber  dashydro-pneumatische  l'hrensystein  von  ('.  A.  Mayr- 
hofer.  Lokalbahnbauten  in  Bayern.  (No.  100:)  Bedingungen  der  Eisenbahntarif- 
bildung in  Spanien.  (No.  101 :)  Schweizerische  Eisenbahnen.  (No.  1:)  Eine 
Brücke  über  den  Kanal  zwischen  England  und  Frankreich.  Lokalbahnen  in 
Bayern.  Internationale  Jubiläumsausstellung  in  Melbourne  im  .lahre  188S/S9. 
(No.3:)  Betriebseröffnungen  im  Gebiete  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen in  1887.  (No.  4:)  Grundsätze  für  die  Herstellung  der  Weichen-  und 
Signalzentralisirung  bei  den  bayerischen  Staatsbahnen.  Die  Eisenbahnen  im 
Grofsherzogthum  Baden  in  188G.  (No.  r.:)  Zahnradbahnen.  Eine  Brücke 
über  den  Kanal  zwischen  England  und  Frankreich.  (No.  (i:)  Zur  Frage  der 
Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes.  Aus  dem  Etat  der  preufsischen  Staats- 
bahnen für  1888/89.  (No.  7:)  Zahnradbahnen.  Die  Berliner  Stadtbahn.  Das 
Eisenbahnwesen  in  Bosnien  und  in  der  Herzegowina  seit  dem  Beginn  der 
Besetzung  durch  Oesterreich-Ungarn.  Niederlandische  Tramways.  (No.  8:) 
Kupeewagen  oder  Durchgangswagen.  Unberechtigte  Benutzung  eines  kom- 
liinirbareu  Ruudreisebillets.  (No.  f»:)  Aus  dem  Berichte  über  die  Bauaus- 
führungen und  Beschaffungen  der  preufsischen  Staat seisenbahnverwaltuug 
Brennmaterialfrequenz  der  Stadt  Berlin  im  Jahre  1887.  Bahneröffunngen 
im  Deutschen  Reiche  in  1837.  Konzession  einer  Eisenbahn  von  Eckernförde 
nach  Kappeln.  (No.  100  Vergleichende  Betrachtungen  üher  indische  und 
nordamerikanische  Eisenbahnen.  (No.  11:)  Die  französischen  Staatsbahneu. 
Zahnradbahnen.  (No.  12  und  13:)  Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes' 
der  für  Rechnung  des  preussischen  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  im 
Betriebsjahre  1886/87.  (No.  13:)  Die  Satzungen  des  internationalen  Eiscii- 
bahukongresses.  Zahnradbahnen.  Gesetzentwurf,  betreffend  die  weitere 
Herstellung  neuer  Eisenbalinlinien  für  Rechnung  des  preufsischen  Staates. 
No.  14:)  Rumäniens  Eisenbahnen.  (No.  lö:)  Die  Anschlüsse  der  ürieut- 
bahneu.  Rumäniens  Eisenbahnen.  Beförderung  von  Ausstellungsgegenständen 
zu  der  internationalen  Pariser  Ausstellung  im  Jahre  1881).  (No.  lü: »  Zum 
Entwurf  eines  Gesetzes,  betreffend  die  weitere  Herstellung  neuer  Eisen- 
bahulinieu  für  Rechnung  des  preufsischen  Staates.  Die  ersten  Kiloineter- 
billets  auf  einer  deutschen  Lokalbahn.  34.  Sitzung  der  ständigen  Tarif- 
kommissiou  der  deutscheu  Eisenbahnen. 


Iltrau^c^ebru  im  Anflr»*«-  .1r.  Kr,niKli'  li' ■■  »lliil-tr rium»  <l«r  öffmlliclirn  Arl.citrn. 
VrrUn  von  Juliu.  Springs,  llrrliu  N.  -  Druck  tun  II.  8.  Hrriutnu,  llrrllii  B.W. 
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Der  erste  Jahresbericht  de«  amerikanischen  Bundesverkehrsamts. 

Von 

Dr.  v.  d.  Leven.  Geheimer  Oberregieruiufsrath. 

Vor  Jahresfrist*)  ist  an  dieser  Stelle  der  wesentliche  Inhalt  und  der 
Wortlaut  des  Bundesgesetzes  vom  4.  Februar  1887  betr.  die  Regelung 
des  zwischenstaatlichen  Verkehrs  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
(Interstate  Commerce  Law)  mitgetheilt  worden.  Der  §  21  dieses  Gesetzes 
lautet:  „Das  Bundesverkehrsamt  —  Interstate  Commerce  Commission  — 
hat  bis  spätestens  zum  1.  Dezember  jeden  Jahres  dem  Staatssekretär  des 
Innern  einen  Rechenschaftsbericht  z\i  erstatten,  welchen  dieser  dem  Kon- 
grefs  vorzulegen  und  in  Abdrücken  zur  Vertheilung  zu  bringen  hat."  Wie 
sich  das  Bundesamt,  welches  erst  am  22.  März  1887,  genau  14  Tage  vor 
dem  am  5.  April  erfolgten  Inkrafttreten  des  Gesetzes,  gebildet  wur,  mit 
löblichem  Eifer  an  die  Erledigung  seiner  schweren  Geschäfte  begeben,  so 
hat  es  auch  mit  anerkennenswerther  Pünktlichkeit  am  1.  Dezember  1887 
dem  Staatssekretär  des  Innern,  Lucius  Q.  C.  Lamar,  seinen  ersten  Jahres- 
bericht, um  genauer  zu  sprechen,  den  Bericht  über  die  ersten  acht  Monate 
seiner  Thätigkeit  vorgelegt. 

Der  Bericht  bildet  einen  Band  von  240  Seiten.  Kr  zerlallt  in  zwei 
Theile.  den  Bericht  im  engeren  Sinne  (S.  1 — 43,  und  die  fünf  Anlagen 
nebst  Register  (S.  45 — 240),  er  ist  unterzeichnet  von  dem  Vorsitzenden 
und  den  4  Mitgliedern  des  Bundesamtes,  Thomas  M.  Cooley,  William 
K.  Morrison,  Augustus  Schoonmaker,  Aldace  F.  Walker  und  Walter 
l.  Bragg. 

*)  Archiv  1887.  S.  833-34G. 
Archiv  rür  Ki»enbabnwt  ien.   1*«.  oo 
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L 

Der  Erlafs  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  regte  in  den  Ver- 
einigten Staaten  auf  der  einen  Seite  lebhafte  Befürchtungen,  auf  der  andern 
grofse  Erwartungen  an.  Seine  Gegner  besorgten  eine  völlige  Umwälzung 
des  Eisenbahnwesens,  Umänderung  aller  Tarife.  Einführung  gleieher  Ein- 
heitssätze im  Personen-  und  Güterverkehr  unter  Schädigung  sowohl  des 
Verkehrs,  als  insbesondere  auch  der  Finanzen  der  Eisenbahnen.  Das  Amt 
werde  schonungslos  in  die  vorhandenen,  im  Laufe  der  Zeit  allmählich 
entstandenen  Verhältnisse  eingreifen  und  neue  Grundlagen  für  das  Eisen- 
bahnwesen zu  schaffen  suchen,  über  deren  Brauchbarkeit,  geschweige 
denn  Zweckmäfsigkeit  niemand  ein  Urtheil  haben  könne.  Jedenfalls  würden 
seine  Anordnungen  einen  heillosen  Wirrwarr  zur  Folge  haben  und  die 
bestehenden  Verhältnisse  au*"  den  Kopf  stellen.  Von  der  anderen  Seite  er- 
wartete man,  dafs  das  Gesetz  die,  zum  Theil  auch  von  den  Eisenbahnen 
anerkannten  Mifsstände  des  amerikanischen  Eisenbahnwesens  beseitigen 
werde:  An  Stelle  der  unklaren,  unverständlichen  Tarife  würden  einfache, 
übersichtliche,  jedermann  zugängliche  und  selbstverständlich  veröffentlichte 
Frachtsätze  treten,  das  Refaktionunwesen  und  die  Tarifkriege  würden  auf- 
hören, die  Monopolbildung  wesentlich  erschwert,  vielleicht  für  die  Zukunft 
ganz  verhindert  werden.  Für  Handel  und  Verkehr  erwartete  man  also 
einen  neuen  Aufschwung,  und  wenn  etwa  das  Gesetz  auf  die  Finanzen  der 
Eisenbahnen  nicht  günstig  einwirken  sollte,  so  werde  das  doch  wohl  nur 
in  vereinzelten  Fällen  geschehen  und  solche  Eisenbahnen  treffen,  die  es 
nicht  besser  verdient  hätten. 

Derartige  Meinungsgegensätze  fanden  sich  noch  Wochen  laug  nach 
dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  in  Zeitungen  und  Zeitschriften,  sie  kehrtet) 
wieder  in  den  Erörterungen  öffentlicher  Versammlungen,  in  den  Verhand- 
lungen der  Vereine,  bis  allmählich  die  öffentliche  Meinung  sich  beruhigte, 
die  Zeitungen  sich  begnügten,  einzelne,  für  die  Allgemeinheit  wichtigere 
Entscheidungen  des  Amtes  mitzutheilen.  Sehr  günstig  wirkte  übrigens 
schon  die  Ernennung  des  Vorsitzenden  und  «1er  Mitglieder  des  Amtes  durch 
den  Präsidenten  der  Republik.  Alle  fünf  Männer  genossen  eines  untadel- 
haften  Rufes,  keiner  von  ihnen  gehörte  zu  den  so  gefürchteten  gewerbs- 
mässigen Politikern  und  Stellenjägern,  alle  befanden  sich  in  unabhängigen, 
angesehenen  Stellungen,  welche  zu  verlassen  und  mit  dem  unter  allen  Um- 
ständen dornenvollen  Amte  eines  Mitgliedes  dieser  neuen  Behörde  zu  ver- 
tauschen, einen  nicht  geringen  Grad  von  Opfermuth  und  Vaterlandsliebe 
verlangte.  Xur  ein  Umstand  erregte  hie  und  da  Bedenken.  Alle  fünf 
Mitglieder  waren  berufsmäfsig  .luristen.  keiner  hatte  bisher  an  der  Ver- 
waltung einer  Eisenhuhn  t heilgenommen.    Da  nun  die  ganz  überwiegende 
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Mehrzahl  der  Verwalter  der  amerikanischen  Eisenbahnen  technische  Vor- 
bildung haben,  so  besorgte  man,  dafs  diesen  Juristen  das  nöthige  Ver- 
ständnis für  Wahrnehmung  ihrer  Geschäfte  fehlen,  dafs  sie  sich  aussehliefs- 
lich  von  theoretischen  Grundsätzen  leiten  lassen  möchten.  Man  hätte  es 
vorgezogen,  wenn  wenigstens  ein  Theil  der  Mitglieder  aus  den  Kreisen  der 
technisch  erzogenen  Eisenbahnmänner  genommen  wäre.  Indessen  an  dieser 
Thatsache  liefs  sich,  nachdem  die  Ernennungen  erfolgt  waren,  nichts  mehr 
andern,  und  so  verstummte  allmählich  auch  dieses  Bedenken,  zumal  sich 
alsbald  zeigte,  dafs  die  sämmtlichen  Mitglieder  der  Behörde  der  übernom- 
menen Aufgabe  völlig  gewachsen  waren. 

Der  erste  Jahresbericht  scheint  zu  bestätigen,  dafs  die  Wandlung  der 
öffentlichen  Meinung  eine  wohlberechtigte  gewesen  ist.  Weder  die  grofsen 
Besorgnisse,  noch  die  überspannten  Hoffnungen  haben  sich  verwirklicht. 
Hören  wir  zunächst,  was  das  Bundesverkehrsamt  selbst  über  die  Ergebnisse 
.seiner  begonnenen  Thätigkeit  sagt:*) 

„Das  Gesetz  steht  nunmehr  seit  fast  acht  Monaten  in  Kraft.  Eine 
seiner  unmittelbaren  Folgen  war  in  vielen  Gegenden  eine  gewisse  Unbe- 
haglichkeit,  und  noch  heute  hat  sich  in  einzelnen  Bezirken  das  Geschäft 
nicht  vollständig  mit  ihm  abgefunden.  Einzelne  Frachtführer  haben  ihre 
Geschäftsführung  noch  nicht  in  jeder  Beziehung  mit  dem  Geiste  und  dem 
Zwecke  des  Gesetzes  in  Einklang  gebracht.  Nichtsdestoweniger  glaubt 
»sich  das  Amt  zu  dem  Urtheil  berechtigt,  dafs  die  Wirkung  des  Gesetzes 
im  Ganzen  eine  wohlthätige  gewesen  ist.  In  einigen  Beziehungen  hat  es, 
wie  auch  ähnliche  Gesetze  in  mehreren  Bundesstaaten,  geradezu  zur  Hebung 
der  Eisenbahneinnahmen  beigetragen,  insbesondere  durch  wesentliche  Be- 
schränkung der  Freifahrtscheine  im  Personenverkehr  und  durch  Beseitigung 
der  Rabatte,  Rückvergütungen  und  Refaktien  im  Güterverkehr.  In  allen 
diesen  Beziehungen  ist  das  Gesetz  auch  von  ungemein  wohlthätigen  Folgen 
für  das  grofse  Publikum  begleitet  gewesen,  ganz  gewifs  für  alle  diejenigen, 
welche  nicht  gewohnt  waren,  durch  besondere  oder  persönliche  Begünsti- 
gungen bevorzugt  zu  sein.  In  Verbindung  mit  Beschränkung  der  Freifahrt- 
.scheine  trat  eine  Ermäfsigung  der  Personentarife,  insbesondere  bei  den 
Meilenfahrscheinen  im  Nordwesten,  wo  diese  vielleicht  am  stärksten  benutzt 
werden." 

„Der  Güterverkehr  war  in  dem  verflossenen  Jahre  ein  ausnahmsweise 
starker.  Man  nimmt,  an,  dafs  er  in  nicht  geringem  Mafse  gefördert  ist 
durch  das  wachsende  Vertrauen,  dafs  die  Tage  der  Refaktien  und  der 
Vorzugstarife  ein  Ende  genommen  haben  und  in  Zukunft  allen  Verfrachtern 


*)  Report.  S.  41,  42  (XII.  General  Observation«  . 
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öffentliche  Tarife  auf  gleicher  Grundlage  zur  Verfügung  stehen  werden. 
Die  Rückwirkung  dieses  Vertrauens  der  Geschäftsleute  ist  eine  für  die 
Eisenbahnen  in  hohem  Grade  günstige  gewesen." 

„An  einigen  Orten  benutzten  kurzsichtige  und  unzufriedene  Eisenbahn- 
verwaltungen das  Inkrafttreten  des  Gesetzes  zu  neuen  Ueberforderungen, 
indem  sie  die  Frachten  durch  Klassifikationsänderungen  [oder  auf  andere 
Weise  in  die  Höhe  schraubten.  Derartige  Erscheinungen  zeigen  sich  jetzt 
nur  noch  selten,  ihre  üblen  Folgen  sind  allgemein  beseitigt.  Auch  die 
Wirkung  des  §  4  ist  ungeachtet  seiner  mehrfach  recht  erasten  Folgen  im 
Ganzen  eine  wohlthätige  gewesen.  Die  seit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
vorgenommenen  Klassifikationsänderungen  bezweckten  eine  gröfsere  Ein- 
heitlichkeit und  waren  nach  allgemeiner  Annahme  Zugeständnisse  an  die 
geschäftlichen  Interessen. u 

„Die  Frachtsätze  verfolgten  eine  sinkende  Richtung;  sie  sind  nur 
selten  dauernd  erhöht,  ausgenommen  in  Fällen,  wo  übertriebener  Wett- 
bewerb sie  so  tief  herabgedrückt  hatte,  dafs  sie  für  immer  nicht  bei- 
behalten werden  konnten.  Keine  zerstörenden  Tarifkriege  sind  vorgekom- 
men. Eine  zunehmende  Stetigkeit  der  Frachtsätze  ist  Hand  in  Hand  ge- 
gangen mit  der  Stetigkeit  des  ganzen  Geschäfts.  Udingens  wird  immer 
noch  darüber  Beschwerde  geführt,  dafs  einzelne  Eisenbahnverwaltungen 
ihre  Frachtsätze  zu  häufig  und  oft  ohne  alle  ersichtliche  Veranlassung 
abändern. u 

„Die  allgemeinen  Ergebnisse  des  Gesetzes  sind  in  wichtigen  Punkten 
günstig  gewesen  für  die  Eisenbahnen  sowohl  als  das  Publikum,  während 
die  vergleichsweise  seltenen  Beschwerden  entweder  auf  eine  unzu- 
reichende Kenntnifs  der  Thatsachen  zurückzuführen  sind,  oder  in  der 
Erinnening  an  einen  Eisenbahnbetrieb  wurzeln,  welchem  das  Gesetz  ein 
für  alle  mal  ein  Ende  zu  machen  fest  entschlossen  war.u 

II. 

Wird  dieses  Urtheil  durch  den  Inhalt  des  Berichts  bestätigt? 

Derselbe  beginnt  mit  einer  Einleitung,  welche  die  Veranlassung  und  die 
Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  in  knappen  und  klaren  Worten  schildert, 
auch  in  bemerkenswerther  Weise  die  argen  Mifsstünde  des  amerikanischen 
Eisenbahnwesens  offen  zugesteht.  Es  folgen  dreizehn  Abschnitte.  Der 
längste  ist  der  zweite,  zu  dem  die  Anlage  A  (S.  20  85)  und  E  (S.  138 
bis  232)  gehören.  Das  Bundesamt  beschäftigt  sich  hier  mit  der  Frage  der 
„Long  and  short  haul  (Mause*4  in  §  4  des  Gesetzes,  einer  Frage,  welche 
auch  in  der  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  eine  wichtige  Rolle  gespielt 
hat.  Es  ist  die  Bestimmung,  durch  welche  verboten  wird,  dafs  „unter 
wesentlich  gleichen  Umständen  und  Bedingungen*  auf  einer  und  derselben 
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Eisenbahnstrecke  für  die  vorgelesene  Station  eine  höhere  Gesaramtfracht 
erhoben  wird,  als  für  die  entferntere.  Die  Bundesbehörde  ist  berechtigt, 
Ausnahmen  von  dieser  Retfei  zuzulassen. 

Den  Lesern  dieser  Zeitschrift  braucht  nicht  gesagt  zu  werden,  dass  eine 
.solche  Bestimmung  für  die  deutschen  Bahnen  schon  seit  langer  Zeit  in 
Geltung  steht,  dafs  weder  aus  der  Regel,  nach  welcher  die  vorgelegene 
Station  keinen  höheren  Gesammtfrachtsatz  haben  darf,  als  die  entferntere, 
noch  aus  den  der  besonderen  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  bedür- 
fenden Ausnahmen  dieser  Regel  Unzuträglichkeiten  erwachsen  sind.  Für 
die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  war  eine  solche  Bestimmung 
etwas  völlig  Neues.  Sie  wurde  vor  allem  von  den  Bewohnern  kleinerer 
binnenländischer  Plätze  lebhaft  gewünscht,  welche  darüber  klagten,  dafs 
der  grofse  Verkehr  zwischen  den  Stapelplätzen  auf  weiten  Strecken  erheb- 
lich billiger  sei,  als  der  Verkehr  auf  kurzen  Strecken,  dafs  die  Eisenbahnen 
sich  von  den  auffallend  niedrigen  Tarifen  für  weite  Entfernungen  erholten 
durch  übermäfsig  hohe  Lokalfrachten.  Dieser  Tarifpolitik  wollte  der  §  4 
einen  Riegel  vorschieben.  Freilich  ergiebt  die  Entstehungsgeschichte  unseres 
Gesetzes,  dafs  der  Gesetzgeber,  richtiger  die  vielen  Personen  und  Körper- 
schaften, welche  bei  der  Ausarbeitung  des  Gesetzes  mitgewirkt  hatten, 
über  die  Tragweite  gerade  dieser  Bestimmung  durchaus  nicht  einer  Meinung 
waren.  Die  am  schroffsten  sich  gegenüberstehenden  Ansichten  waren 
einerseits:  dafs  im  gesammten  zwischenstaatlichen  Verkehr  der  Vereinigten 
Staaten  fürderhin  gleiche  Einheitssätze  im  Güterverkehr  zu  gelten  hätten: 
andrerseits:  dafs  das  Bundesamt  berechtigt  sei  und  am  besten  thue,  die 
ganze  Bestimmung  ein  für  alle  mal  als  praktisch  unausführbar  aufzuheben, 
d.  h.  also  die  Ausnahme  zur  Regel  zu  machen.  Zwischen  diesen  beiden 
äufsersten  standen  zahlreiche  vermittelnde  Anschauungen.  Man  stritt  dabei 
insbesondere  darüber,  was  unter  „wesentlich  gleichen  Bedingungen  und 
Umständen*  (substautially  similar  circumstances  and  conditions)  zu  ver- 
stehen sei,  ob  das  Bundesamt  unter  allen  Umständen,  d.  h.  auch  bei 
dem  Vorhandensein  nicht  gleicher  Bedingungen  um  Bewilligung  einer  Aus- 
nahme angegangen  werden  müsse,  oder  ob  sich  die  Befugnifs  des  Amtes 
auf  Ausnahmebewilligungen  auf  den  Fall  gleicher  Bedingungen  beschränke, 
es  bei  ungleichen  Bedingungen  eines  Annifens  des  Amtes  überhaupt  nicht 
bedürfe.  Ebenso  gingen  über  die  Beweislast  die  Meinungen  auseinander. 
Müssen  die  Eisenbahnen  nachweisen,  dafs  ungleiche  Verhältnisse  vorliegen, 
oder  etwaige  Beschwerdeführer,  dafs  ungeachtet  der  gleichen  Verhältnisse 
die  verbotenen  Tarife  erhoben  sind? 

Das  Bundesamt  nahm  diesen  und  weiteren,  die  Auslesung  des  §  4 
betreffenden  Schwierigkeiten  gegenüber  zuuächst  eine  abwartende  Stel- 
lung ein.   Es  sagte  sich,  das  Gesetz  wolle  nicht  die  bestehenden  Interessen 
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schädigen,  sondern  es  sei  erlassen  zum  Schutze  und  zur  Aufrecht- 
er Ii  alt  ung  bestehender  Interessen.  Ein  Eingreifen  mit  rauher  Hand  würde 
aber  jedenfalls  mifsliebige  Folgen  gehabt  haben,  wahrend  ein  kurzes  Fort 
bestehen  der  zur  Zeit  des  Inkrafttretens  des  Gesetzes  schon  so  lange  herr- 
schenden Zustände  weniger  schädlich  sein  mufste.  (S.  19  des  Berichts.) 
Das  Amt  gestattete  also  zunächst  Ausnahmen  von  dem  §  4  auf  kurz 
bemessene  Fristen,  da  wo  es  um  solche  gebeten  und  ihre  Notwendigkeit 
einigermafsen  dargelegt  wurde.  Gleichzeitig  wurde  eine  möglichst  genaue 
Untersuchung  durch  Prüfung  der  eingereichten  Beschwerden.  Einholung 
von  Gutachten,  Vernehmung  von  Zeugen  u.  dgl.  veranstaltet  und  dann 
unter  dem  15.  Juni  1887  eine  erschöpfende  Darstellung  der  auf  Grund 
dieser  Untersuchung  gewonnenen  Ansicht  des  Amtes  in  einer  Entscheidung 
betr.  die  Louisville  und  Nashville  Eisenbahn  und  Genossen  veröffentlicht. 
Diese  Entscheidung  wird  in  dem  Anbange  zum  Berichte  8.  (54 — 85  abge- 
druckt. Nach  dem  ihr  vorausgeschickten  Vcrzcichnifs  der  auf  §  4  des 
Gesetzes  bezuglichen  Anträge  wurden  eingereicht  58  Gesuche  um  Aus- 
nahmen von  1)5  Eisenbahngesellschaften.  In  20  Fällen  wurden  43  Fracht- 
führern Ausnahmen  gestattet.  101  Beschwerden  hatten  die  Anwendung 
des  §  4  zum  Gegenstände,  in  82  Beschwerden  wurde  gegen  eine  solche 
Verwahrung  eingelegt.  Zur  Unterstützung  der  erstgedachten  Beschwerden 
wurden  155  Zeugen  vernommen  und  32  schriftliche  Gutachten  abgegeben, 
zur  Unterstützung  der  letzteren  20  Zeugen  gehört  und  12  Gutachten 
eingeholt. 

Man  sieht,  an  Material  hat  es  dem  Amte  nicht  gefehlt,  und  die  blofseu 
Zahlen  dieser  Eingaben.  Gutachten.  Zeugenvernehmungen  geben  einen  deut- 
lichen Beweis  dafür,  welche  Aufregung  der  §  4  in  die  weitesten  Kreise 
hineingetragen  hat,  und  mit  welcher  Gewissenhaftigkeit,  Gründlichkeit  und 
Promptheit  das  Bundesamt  vorgegangen  ist,  zumal  wenn  man  erwägt,  dafs 
zwischen  dem  Amtsantritt  —  dem  22.  März  —  und  der  Veröffentlichung 
dieser  Entscheidung  —  dem  15.  Juni  —  ein  Zeitraum  von  noch  nicht  ganz 
drei  Monaten  liegt,  während  dessen  auch  noch  ein  umfangreicher  anderer 
Arbeitsstoff  bewältigt  werden  mufste.  Der  Hauptinhalt  der  Entscheidung 
ist  folgender: 

Es  ist  in  erster  Linie  Sache  der  Eisenbahnen  selbst,  darüber  zu 
urtheilen,  ob  ihre  Tarife  mit  dem  §  4  des  Gesetzes  in  Einklang  stehen 
oder  nicht.  Wäre  es  anders,  müfste  also  das  Amt  selbständig  diese  Prü- 
fung vornehmen,  so  wäre  dieses  verpflichtet,  die  sämmtlichen  zwischen- 
staatlichen Tarife  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  zu  untersuchen 
und  unter  Umständen  abzuändern.  In  jedem,  einigermafsen  bedeutenden 
Staate  würde  das  eine  überaus  schwierige  Aufgabe  sein.  In  einem  Lande, 
wie  den  Vereinigten  Staaten,  mit  einem  *o  ausgedehnten  Eisenbahnnetze 


Digitized  by  Google 


Per  erste  Jahresbericht  des  amerikanischen  Bnnde*verkehrsamts. 


317 


wäre  nie  einfach  übermenschlich.  Es  kann  aber  vernünftiger  Weise  uicht 
angenommen  werden,  dals  das  Gesetz  dem  Amte  eine  unausführbare  Auf- 
gabe habe  stellen  wollen. 

Hält  man  dies  fest,  so  wird  der  Wirkungskreis  des  Amtes  ein  we- 
sentlich beschränkter.  Seine  Befugnifs,  den  §  4  aufser  Kraft  zu  setzen, 
tritt  stets  nur  da  ein,  wo  ungeachtet  wesentlich  gleicher  Umstände  eine 
Eisenbahn  niedrigere  Tarife  für  die  längere,  als  für  die  vorgelegene  kürzere 
Strecke  erheben  will.  Das  Amt  braucht  nicht  angerufen  zu  werden,  wenn 
die  Umstände  ungleiche  sind.  Hier  handeln  die  Eisenbahnen  auf  eigene 
Verantwortlichkeit,  sie  setzen  sich  allerdings  einer  Strafe  aus,  wenn  etwa 
mit  Erfolg  Beschwerde  gegen  sie  erhoben  wird,  weil  keine  ungleichen 
Umstände  vorlägen.  Das  Amt  wird  in  solchen,  aber  auch  nur  in  solchen 
Fällen  in  die  Lage  kommen,  seinerseits  zu  prüfen  und  darüber  zu  ent- 
scheiden, ob  gleiche  oder  ungleiche  Verhältnisse  vorliegen.  Ein  grofser 
Theil  der  erhobenen  Besehwerden  hat  sieh  jedoch  schon  jetzt  mit  dieser 
Frag«'  beschäftigt.  Es  hat  sich  bei  ihrer  Bearbeitung  ergeben,  dafs  gewisse 
allgemeine  Gesichtspunkte  sich  darüber  aufstellen  Meisen,  und  das  Amt 
erörtert  besonders  auch  aus  dem  Grunde  diese  allgemeinen  Gesichtspunkte, 
weil  die  FMsenbahnen  hiernach  in  der  Lage  sind,  mit  gröfserer  Sicherheit 
beurtheilen  zu  können,  ob  —  im  Beschwerdefalle  —  ihre  Ansicht  von 
dem  Amte  gebilligt  werden  würde,  oder  ob  sie  Gefahr  laufen,  wegen  Zu- 
widerhandlung gegen  §  4  bestraft  zu  werden. 

Nach  Ansicht  des  Amtes  liegen  ungleiche  Umstände  nicht  darin, 
dafs  die  kürzere  Strecke  dem  lokalen,  die  längere  dem  durchgehenden 
Verkehr  dient:  ebenso  wenig  darin,  dafs  die  Selbstkosten  der  Beförderung 
auf  der  kurzen  Strecke  höhere  sind,  als  für  die  längere,  —  nur  ganz 
ausnahmsweise  kann  hier  eine  Ungleichheit  der  Umstände  vorhanden  sein.  — 
Auch  die  Behauptungen,  dafs  man  die  Tarife  für  die  längere  Strecke 
niedriger  halten  müsse,  weil  soust  überhaupt  nichts  gefahren  würde,  sowie 
dafs  es  gälte,  durch  niedrigere  Tarife  gewissen  Handelsplätzen  und  ^In- 
dustrien auf  die  Beine  zu  helten  und  Unterstützung  angedeihen  zu  lassen, 
würden  in  der  Regel  nicht  genügen  zur  Hechtfertiguug  höherer  Tarife 
auf  der  vorgelegenen  kürzeren  Strecke.  —  Besonders  häufig  sind  die  Fälle, 
in  welchen  die  Eisenbahnen  solche  Tarife  durch  Berufung  auf  Konkurrenz- 
verhältnisse zu  begründen  suchen.  Dafs  der  Wettbewerb  im  Allgemeinen 
ein  zureichender  Grund  sein  kann,  wurde  von  dem  Amte  zugestanden 
und  auch  aus  der  Entstehung  des  Gesetzes  richtig  abgeleitet.  Kegelmäfsig 
ist  der  Wettbewerb  der  Wasserst rafsen  und  solcher  ausländischer  Eisen- 
bahnen, welche  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  nicht  unterworfen  sind 
—  also  z.  B.  der  Eisenbahnen  in  Kanada  -  als  ein  „ungleicher  Umstand" 
zu  betrachten.  Nur  ausnahmsweise  und  in  seltenen  Fällen  der  Wettbewerb 
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anderer  dem  Gesetze  unterworfener  Eisenbahnen  und  der  Wettbewerb 
grofser  Handelsplätze  unter  einander,  welche  von  verschiedenen  Eisen- 
bahnen bedient  werden. 

Diese  Ansichten  werden  von  sämmtlichen  Mitgliedern  des  Amtes  ein- 
stimmig getheilt.  Sie  werden  in  Zukunft  den  Eisenbahnen  zur  Richtschnur 
dienen  müssen.  „Unsere  Beobachtungen  und  Untersuchungen.1*  so  heifst  es 
S.  83  der  Entscheidung,  „führen  zu  dem  Schlüsse,  dafs  eine  genaue  und 
strenge  Beachtung  der  Regel  in  weiten  Bezirken  des  Landes  möglich  ist 
ohne  irgend  welche  Beeinträchtigung  öffentlicher  oder  privater  Interessen: 
dafs  in  anderen  Bezirken  die  Ausnahmen  von  der  Regel  bedeutend  ver- 
mindert werden  können,  und  dafs  auch  bei  Zulassung  von  Ausnahmen  die 
Frachtsätze  weniger  von  einander  abzuweichen  brauchen,  als  dies  jetzt  der 
Fall  ist." 

Soweit  die  Entscheidung  vom  15.  Juni  1887.  Der  Bericht  theilt  im 
Anschlufs  hieran  mit,  dafs  die  Ueber lau dbahnen  erklärt  hätten,  für  sie 
sei  es  unmöglich,  sieh  dem  Gesetze  zu  unterwerfen.  Ob  diese  Behaup- 
tung richtig  ist.  hat  das  Amt  bisher  nicht  untersuchen  können.  Auch 
einzelne  andere  Bahnen  haben  erklärt,  sie  hätten  keinen  Anlafs  und  seien 
aufser  Stande,  ihre  Tarife  zu  ändern,  weder  könnten  sie  ihre  Tarife  für 
längere  Strei  ken  erhöhen,  noch  für  kürzere  ermäfsigen.  ohne  ihr  finanzielles 
Fortbestehen  zu  gefährden.  Die  Untersuchungen  auch  hierüber  schweben 
noch.  Das  Amt  hat  bisher  auch  noch  den  Fall  nicht  entschieden,  ob  beim 
Wettbewerb  einer  längeren  mit  einer  bedeutend  kürzeren  Strecke  die 
ersten«  berechtigt  sei,  sich  an  den  §  4  des  Gesetzes  nicht  zu  binden,  und 
meint,  eine  allgemeine  Entscheidung  gerade  hierüber  sei  besonders 
schwer  zu  treffen,  sie  werde  wohl  nur  nach  den  Verhältnissen  des  Einzel- 
falles ergehen  können. 

Am  20.  Oktober  1887  hat  das  Amt  ein  Rundschreiben  an  sämintliche. 
dem  Gesetze  unterworfenen  Bahnen  gerichtet,  in  welchem  sie  gefragt  werden, 
ob  auf  ihren  Linien  noch  zwischenstaatliche  Tarife  beständen,  in  welchen 
für  längere  Strecken  niedrigere  Tarife  erhoben  würden,  als  für  vorgelegene 
kürzere,  und  bejahenden  Falles,  welche  Gründe  sie  zur  Rechtfertigung  dieser 
Tarife  anführen  könnten?  Das  Schreiben  und  die  Antworten  der  Bahnen 
werden  in  Anhang  E  (S.  138 — 232)  abgedruckt.  Hieraach  haben,  wenn  ich 
richtig  gezählt  habe,  27^»  Eisenbahnen  erklärt,  sie  hätten  keine  solche 
Tarife,  yi,  sie  hätten  solche  und  glaubten  sich  dazu  berechtigt,  15  haben 
nicht  geantwortet.  Ein  näheres  Eingehen  auf  die  in  ihrem  Wortlaute  mit- 
geteilten Antworten  der  91  Eisenbahnen  würde  hier  zu  weit  führen  und 
auch  deswegen  keinen  Zweck  haben,  weil  ohne  Kenntnifs  der  Oertlichkeiten 
und  der  Lage  der  verschiedenen  Bahnen  die  Antworten  kaum  verständlich 
sein  würden.  Eine  genaue,  die  Lage  dieser  Verhältnisse  veranschaulichende. 
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Karte  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  wird  sieh  wohl  über- 
haupt nicht  beschaffen  lassen. 

III. 

lieber  den  weiteren  Inhalt  des  Berichtes  kann  ich  mich  kürzer  fassen. 
Neben  der  vorstehend  erörterten  war  eine  zweite  Bestimmung  des  Gesetzes 
vom  4.  Februar  1887  besonders  lebhaft  angefochten,  das  im  §  7  ausgesprochene 
Verbot  der  Tarifverbünde,  der  Pools  ^Antipooling  Clause).  Die  grolse 
Mehrheit  der  Eisenbahnfachmänner  hielt  —  und  wie  mir  scheint  mit 
Recht  —  die  Tarifverhände  für  einen  wesentlichen  Fortschritt  in  der 
Entwicklung  des  amerikanischen  Eisenbahnwesens.  In  grofsen  Kreisen  des 
Publikums  bestand  jedoch  eine  lebhafte  Abneigung  gegen  die  Pools,  welche 
man  als  Vorläufer  neuer  Eisenbahnmonopole  betrachtete,  von  denen  man 
sich  neuer  Vergewaltigungen  des  Verkehres,  besonders  Tariferhöhungen  zu 
versehen  habe.  Das  Amt  hält  die  Pools  an  sich  für  eine  nützliche  Ein- 
richtung, sagt  indessen  (S.  35).  dafs  sie  mit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
beseitigt  seien.  „Da  aber,"  so  fährt  der  Bericht  fort.  „Tarifvereinbarungen 
nur  einer  der  verschiedenen  Zwecke  der  Eisenbahnverbände  waren,  so 
haben  sich  die  hauptsächlichsten  Verbände  nicht  aufgelöst,  sondern  sind 
für  andere  Zwecke  besteben  geblieben."  Sieht  man  sich  diese  Zwecke 
näher  an,  so  sind  es  eben  auch  weiter  nichts,  als  Tarifvereinbarungen  ver- 
schiedenster Art:  mit  anderen  Worten,  statt  „Pool"  nennt  man  die  Verbände 
^Hailroad  Associations",  damit  ist  das  Vorurtheil  gegen  Pools  beseitigt, 
und  sie  bleiben  bestehen.  Eine  echt  amerikanische  —  aber  im  vorliegenden 
Falle  recht  vernünftige  Auslegung  eines  bedenklichen  Gesetzesparagraphen. 

Die  Abschnitte  VI,  VII  und  VIII  (S.  27—30)  enthalten  Mittheilungen 
über  das  geschäftliche  Verfahren  vor  dem  Amte  —  im  Anhang  D.  S.  128 
bis  137  werden  die  von  dem  Amte  am  25.  Mai  1887  beschlossenen  An- 
ordnungen über  das  Verfahren  vollständig  mitgetheilt  —  über  die  Kosten 
der  Untersuchungen,  über  die  von  den  Eisenbahnen  zu  erstattenden  Jahres- 
berichte. Theils  um  die  rutersuchungskosten  zu  vermindern,  theils  um 
sich  wirklich  gut  und  gründlich  zu  unterrichten,  hat  das  Amt  viele  der 
wichtigeren  Untersuchungen  an  Ort  und  Stelle  veranstaltet,  Zeugen  gehört. 
Sachverständige  vernommen  —  gewifs  sehr  richtig.  Ein  Formular  für 
die  Jahresberichte  konnte  noch  nicht  festgestellt  werden.  Nur  allgemein 
spricht  sich  das  Verkehrsamt  dahin  aus,  es  sei  zu  erstreben,  dafs  die 
Jahresberichte  der  Eisenbahnen  möglichst  genau  seien,  dafs  sie  äufser- 
I ich  in  Uebereinstimmung  stehen  und  sich  auf  den  gleichen  Zeitraum  bei 
allen  Bahnen  —  als  welcher  das  sogenannte  Fiskaljahr  vom  1.  Juli  bis 
30.  Juni  empfohlen  wird  —  erstrecken.  Anfang  1888  hat  das  Amt  ein 
Berichtsfonnular  entworfen  und  mittelst  Rundschreibens  vom  31.  Januar 
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den  dem  Gesetze  unterworfenen  Eisenbahnen  zur  Aeufserung  zugehen 
lassen. 

Mit  den  Ei senhn hn t nrifen  im  Allgemeinen  beschäftigt  der  Be- 
rieht  sieh  in  den  Abschnitten  III,  IX  und  XI  (S.  23,  24,  30—32,  36-41). 
Die  wichtigste  Bestimmung,  der  eigentliche  Kern  und  Mittelpunkt  des  Ge- 
setzes ist  in  meinen  Augen  der  §  ti,  durch  welchen  die  Eisenbahnen  zur 
Veröffentlichung  ihrer  Tarife  verpflichtet  werden.  Im  Allgemeinen, 
wenn  auch  nicht  überall  gelingend,  seien  die  Eisenbahnen  «lieser 
Verpflichtung  nachgekommen,  sagt  das  Amt.  Aber  es  sei  sehr  zu  be- 
dauern, dafs  es  den  Tarifen  an  jeglicher  Gleichförmigkeit,  besonders 
hinsichtlich  der  Klassifikation  der  Güter  fehle,  dafs  auch  die 
Form  der  Veröffentlichung  bei  den  einzelnen  Bahnen  von  einander  ab- 
weiche. „Dies  ist,u  so  heifst  es  S.  24,  „aus  verschiedenen  Gründen  zu 
beklagen,  insbesondere  weil  das  Publikum,  welches  mit  mehreren  Fracht- 
führern zu  thun  hat,  durch  diese  Verschiedenartigkeit  in  den  Formen  der 
Veröffentlichung  verwirrt  und  in  manchen  Fallen  irre  geleitet  wird.  Der 
Mangel  der  Einförmigkeit  erschwert  auch  dem  Amte  die  Benutzung  <ler 
Tarife,  und  das  Amt  würde  es  freudig  begrüfsen.  wenn  dies  gebessert 
werden  könnte.  Die  ihm  zugewiesenen  Arbeitskräfte  sind  aber  so  gering, 
dafs  in  dieser  Beziehung  nichts  zu  machen  war.  Einen  kleineu  Begriff 
von  den  Ansprüchen,  welche  an  die  Arbeit  der  Kanzlei  erhoben  werden, 
wird  man  sich  bilden,  wenn  man  erwägt,  dafs  nach  oberflächlicher 
Schätzung  auf  der  Kanzlei  des  Amtes  110  000  Bücher.  Papiere  und 
Urkunden,  enthaltend  Tarife.  Frachtsätze.  Beförderungsgebühren,  Ver- 
träge und  sonstige  Vereinbarungen  über  den  zwischenstaatlichen  Verkehr 
niedergelegt  sind,  welche  alle  sorgfältig  eingetheilt  und  systematisch 
geordnet  werden  mufsten.  Ks  war  geradezu  unmöglich,  mit  diesen  Ein- 
laufen mehr  zu  thun.  als  den  Empfang  anzuzeigen,  sie  in  Klassen  einzu- 
ordnen und  ein  Inhaltsverzeichnifs  anzufertigen,  so  dafs  sie  zur  Noth  ein- 
gesehen werden  können.  Der  Versuch,  Vorschläge  über  den  Aufbau  eines 
verständigen  Tarifsystems  zu  machen,  ist  nicht  unternommen,  ja,  der  Inhalt 
der  Tarife  konnte  nicht  einmal  daraufhin  geprüft  werden,  ob  bei  ihrer 
Erstellung  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  Beachtung  gefunden  haben.*4 
End  doch  ist  das  Amt  der  Meinung,  dafs  letzteres  eigentlich  die  ihm 
durch  das  Gesetz  auferlegte  Verpflichtung  gewesen  wäre.  Hätte  es  die- 
selbe vollständig  erfüllen  wollen,  so  wären  erheblich  gröfsere  Geldmittel 
und  Arbeitskräfte,  als  sie  das  Gesetz  anweist,  erforderlich  gewesen.  Man 
will  sich  aber  Mühe  geben,  späterhin  auch  diese  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes thunlichst  wirksam  auszuführen. 

Viele  Beschwerden  halten  ihren  Ursprung  in  der  Verschiedenheit  der 
Güterklassifikation  der  Eisenbahnen.    Das  Amt  meint,  es  wäre  wohl 
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erwünscht,  wenn  eine  thunlichst  einheitliche  Klassifikation  angenommen 
und  eine  solche  zunächst  durch  eine  besondere  Behörde  festgestellt  und 
aufrechterhalten  würde,  so  schwierig  eine  solche  Aufgabe  auch  sein  möge. 
Das  Buiidesverkehrsamt  könne  jetzt  die  Klassifikation  nur  da  ändern,  wo 
sie  unbillig  sei  und  auf  thunlichste  Gleichförmigkeit  der  Güterklassitikation 
hinwirken.  Auch  für  die  Personenbeförderung  bestehen  keine  einheitlichen 
Vorschriften.  Einige  Bahnen  haben  nur  eine,  andere  zwei  Wageuklassen; 
daneben  bestehen  die  Schlafwagen,  .Saalwagen  und  dergleichen,  für  deren 
Benutzung  besonders  zu  zahlen  ist.  Einzelne  Bahnen  haben  besondere 
Zuge  zu  ermäßigten  Fahrpreisen  für  Einwanderer,  andere  besondere  Wagen 
für  Farbige.  Gegen  alle  diese  Unterscheidungen  lasse  sich  nichts  sagen. 
Dagegen  habe  das  Amt  es  für  unzulässig  erklärt,  dafs  für  Handlungs- 
reisende, für  Ansiedler,  für  solche  Personen,  welche  die  unbebauten 
Ländereien  untersuchen,  ermäfsigte  Fahrpreise  erhoben  würden. 

Der  letzte  Absatz  von  §  1  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  schreibt 
vor,  dafs  alle  Frachtsätze  „vernünftig  und  billig"  sein  müssen.  Das 
Bundesverkehrsamt  erörtert  demgemäfs  die  Frage,  was  unter  vernünftigen 
Frachtsätzen  zu  verstehen  sei,  und  kommt  zu  dem  Ergebnifs,  dafs  die  von 
dem  Gesetze  ihm  übertragene  Aufgabe,  für  vernünftige  Frachten  zu  sorgen, 
eine  ausserordentlich  schwierige,  ja  dafs  es  geradezu  unmöglich  ist,  sie 
so  zu  lösen,  dafs  man  allen  Beschwerden  gerecht  wird.  Die 
Hauptklage  richtet  sich  gegen  die  grofse  Ungleichmäfsigkeit  der  Fracht- 
sätze, und  diese  zu  beseitigen  ist  eben  nicht  angängig,  weil  die  Höhe  der 
Frachtsätze  von  den  verschiedensten  Umständen  abhängig,  übrigens  auch 
eine  vollständige  Gleichheit  der  Einheitsfrachtsätze  ein  keineswegs  zu  er- 
strebendes Ziel  ist.  Zu  den  Umständen,  welche  auf  die  Höhe  der  Fracht- 
sätze einwirken,  gehören  zum  Beispiel  die  Länge  der  durchfahrenen  Strecke, 
die  Menge  des  gleichzeitig  aufgegebenen  Gutes,  die  Kosten  der  Zugförde- 
rung, die  Sicherheit  von  Rückfrachten,  der  Wettbewerb  anderer  Eisen- 
bahnen und  Wasserstrafsen.  Beklagt  wird,  dafs  die  Tarifkriege,  „deren 
Hauptzweck  häufig  nur  der  ist.  sich  gegenseitig  Schaden  zuzufügen" 
(S.  37),  eine  so  oft  vorkommende  Erscheinung  sind,  und  dafs  diese  Kämpfe 
Frachtsätze  herbeiführen,  welche,  wenn  sie  dauernd  aufrecht  erhalten  würden, 
den  sicheren  Bankerott  vieler  Bahnen  zur  Folge  haben  müfsten.  Auch 
das  Publikum  habe  von  »solchen  Kriegen  keinen  Nutzen,  da  die  niedrigen 
Frachten  immer  nur  einem  Bruehtheile  der  Bevölkerung  zu  Gute  kommen, 
ein  Vortheil.  der  völlig  dadurch  ausgeglichen  wird,  dafs  die  Tarifkriege 
rein  zufällige  Erscheinungen  sind,  auf  welche  bei  geschäftlichen  Berech- 
nungen nicht  gerücksichtigt  werden  kann.  Im  Allgemeinen  will  das  Gesetz 
den  Wettbewerb  der  Verkehrswege  aufrecht  erhalten,  und  zwar  nach 
Ansicht  des  Amtes  mit   Recht.    Freilich  werden  die  KinHüsse  des  Wett- 


322 


Der  erste  Jahresbericht  des  amerikanischen  Bitndesverkehrsamts. 


bewerhes  vielfach  überschätzt.  Insbesondere  „hat  die  Erfahrung  in  den 
Vereinigten  Staaten  bewiesen,  dafs  künstliche  Wasserstrassen  unter 
sonst  gleichen  Bedingungen  keine  erfolgreichen  Mitbewerber 
der  Eisenbahnen  sein  können.  Wenn  die  Kosten  der  Unterhaltung 
und  eine  angemessene  Verzinsung  des  Anlagekapitales  durch  die  Frachten 
gedeckt  werden  sollen,  so  leuchtet  diese  Thatsache  von  selbst  ein.  Die 
Eisenbahnen  haben  schon  seit  langer  Zeit  die  grossen  Kanäle  von  Ohio,  Indiana 
und  Illinois  nahezu  aller  ihrer  Bedeutung  beraubt,  und  der  Kriekanal  hat 
seine  Bedeutung  als  grofse  Handelsstrafse  nur  in  Folge  der  Grofsmuth 
des  Staates  Xew-York  beibehalten,  welcher  den  Verkehr  und  die  Benutzung 
desselben  ganz  frei  gegeben  hat.  Der  Staat  hat  hiermit  einen  grofsen 
Theil  der  Beförderungskosten  auf  seine  Schultern  genommen,  welche,  wenn 
der  Kanal,  wie  die  Eisenbahnen,  seinem  Eigenthümer  Erträge  abwerfen 
müfstc,  die  Frachtguter  zu  tragen  hätten."  Diese  Ansicht,  welche  in  den 
Vereinigten  Staaten  mehr  und  mehr  Boden  gewinnt,  verdient  die  Beherzi- 
gung aller  unserer  Landsleute,  welche  eine  iibermäfsige  Ausdehnung  unseres 
Kanalnetzes  erstreben. 

Von  grofser  Bedeutung  ist  das  durch  das  Gesetz  vom  4.  Februar  1887 
festgestellte  Hecht,  über  die  Eisenbahnen  bei  dem  Buudesverkehrsamte 
Beschwerde  zu  führen  und  das  dem  Amte  verliehene  allgemeine  Auf- 
sicht* recht  über  den  zwischenstaatlichen  Verkehr  der  Bahnen.  Das  Amt 
ist  in  den  Abschnitten  IV  und  V  (S.  24  -27)  seines  Berichtes  geradezu 
entzückt,  welche  vortrefflichen  Wirkungen  diese  gesetzlichen  Bestimmungen 
gehabt  haben,  insbesondere  für  die  gänzliche  Beseitigung  der  Refaktien, 
dieses  Schmerzenskindes  der  amerikanischen  Handelswelt.  Auf  S.  25  des 
Berichtes  lesen  wir:  „In  den  Streitfällen,  welche  vor  dein  Amte  erörtert 
sind,  ist  mit  allgemeiner  rebereinstimmung  die  Thatsache  festgestellt,  dafs 
Vorzugsfrachtsätze  an  einzelne  Personen  und  heimliche  Köckvergütungen 
nicht  länger  gewährt  werden.  Nur  eine  einzige  Ausnahme  liegt  vor.  Das 
gesetzliche  Verbot  und  die  Strafbestimmungen  gegen  diese  Frachtsätze 
allein  haben  dieses  Ergebnifs  gehabt. k"  Diese  Thatsache  wird  durch  das 
im  Anhang  B.  (S.  Hf> — 112)  mitgetheilte  Verzeichnifs  der  dem  Amte  zuge- 
gangenen Beschwerden  im  Allgemeinen  zwar  bestätigt,  aber  doch  nur 
scheinbar.  Denn  von  diesen  103  Beschwerden  hat  das  Amt  nur  30  ent- 
schieden. 14  sind  zurückgezogen,  während  die  übrigen  noch  schweben, 
darunter  eine  Beschwerde,  welche  im  Jahre  1888  verhandelt  und  ent- 
schieden ist  und  einiges  Eicht  über  das  unerhörte  Refaktienunwesen  der 
Standard  Oil  Company*)  verbreitet.    Auch  durch  einen  andern  Vorgang 


*)  Yergl.  Archiv  lssj,  S.  237  ff.,  v.  <l.  Leven,  die  nordamerikanischen  Eisen- 
hahnen (Leipzig  issr>)  S.  33!>  ff. 
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des  Jahres  1888  wird  die  von  dem  Amte  mit  solcher  grofsen  Befriedi- 
gung hingestellte  Behauptung,  dafs  in  den  Vereinigten  Staaten  der  hlofse 
Erlafs  eines  Gesetzes  die  Refaktien  vom  Erdboden  habe  verschwinden 
inachen,  in  eigentümlicher  Weise  beleuchtet.  Es  hat  sich  kurzlich  heraus- 
gestellt, dafs  mit  falschen  Gewichts-  und  Inhaltsdeklarationen  auf  den 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  ein  grofser  Unfug  getrieben  wird, 
und  dieser  Unfug  ist  seit  dem  Erlafs  des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887 
immer  schlimmer  geworden,  bei  stillschweigender  Duldung  der  Eisenbahnen. 
Also  eine  andere  Art  von  Refaktien,  und  eine  besonders  schlimme,  vor- 
nehmlich defswegen,  weil  sie  schwer  festzustellen  und  solche  falsche  Dekla- 
rationen in  den  Vereinigten  Staaten  nicht  kriminell  strafbar  sind.  Albert 
Fink  hält  es  in  einem  jungst  veröffentlichten  Schreiben  schon  jetzt  für 
dringend  geboten,  dafs  ein  Nachtrag  zu  dem  Gesetze  vom  4.  Februur  1887 
gemacht,  in  welchem  «las  ausdrückliche  Verbot  des  „Uiiderbilling"  und 
.Xnderweighing"  ausgesprochen  und  eine  eigene  Behörde  zur  Ueberwachung 
der  Ausführung  dieser  neuen  Bestimmung  und  der  hauptsächlichsten 
Eisenbahnexpeditionen  eingesetzt  werde! 

Bei  Wahrnehmung  seines  Aufsichtsrechtes  und  Prüfung  der  Beschwer- 
den hat  sich  das  Amt  bemüht,  die  Interessen  des  Publikums  mit  denen 
der  Eisenbahnen  zu  versöhnen,  das  Publikum  in  geeigneter  Weise  aufzu- 
klären und  die  Eisenbahnen  zur  freiwilligen  Beseitigung  von  Mifsständen  zu 
bestimmen.  Diese  Bemühungen  sind  im  Wesentlichen  von  Erfolg  gekrönt 
gewesen.  Einige  der  wichtigeren  Entscheidungen  des  Amtes,  von  einer 
über  den  Einzelfall  hinausgehenden  Bedeutung,  werden  im  Anhang  C. 
(8.  113 — 127)  vollinhaltlich  mitgetheilt.  Eine  derselben  (vom  H>.  April 
1887,  S.  114—118)  hat  eine  wesentliche  Beschränkung  der  Freifahrtscheine 
zur  Folge  gehabt. 

Der  Bericht  schliefst  damit,  dafs  zur  Zeit  für  eine  wesentliche  Ab- 
änderung des  Gesetzes  vom  4.  Februar  1887  noch  kein  Bedürfnifs  hervor- 
getreten sei.  .Dagegen  werde  es  sich  empfehlen,  im  Wege  des  Gesetzes 
einige  Unklarheiten  zu  beseitigen.  So  den  Zweifel,  ob  das  Gesetz  Anwen- 
dung zu  finden  habe  auf  die  sogenannte  Exp refscompanies  und  andere 
das  Frachtgeschäft  in  beschränktem  Umfange  betreibenden  Handelsgesell- 
schaften, zum  Beispiel  die  Schlafwagen-  und  Saalwjigcngesellsehnften.  Die 
Bestimmung  darüber,  welche  Tariferhöhungen  vorher  zu  veröffentlichen 
sind,  bedarf  einer  klareren  Fassung.  Das  Amt  wünscht  aufserdem  für 
sieh  die  Befugnifs,  genauere  und  festere  Bestimmungen  über  die  Form  der 
Veröffentlichung  der  Tarife  zu  geben  und  hält,  um  eine  einigermafsen 
wirksame  Kontrole  über  die  Tarife  ausüben  zu  können,  eine  wesentliche 
Vermehrung  seiner  Arbeitskräfte  für  erforderlich. 
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IV. 

Wenn  man  auch  Ihm  der  Bcurtheilunu  dieses  Berichtes  keinen  deutschen 
Malsstab  anlegt,  so  wird  man  doch  mit  dem  ohen  abgedruckten  Zeugiiifs, 
welches  das  neue  Bundesamt  seihst  dem  Gesetze  und  seiner  Thätigkeit 
ausstellt,  nicht  wohl  durchaus  einverstanden  sein  können.  Ganz  verfrüht 
aher  scheint  mir  das  Urtheil  eines  hervorragenden  amerikanischen  Fach- 
schriftstellers,  des  Professor  Arthur  T.  Hadlev  in  New  Häven,  welcher 
nach  diesem  ersten  Jahresbericht  die  bisherige  Thätigkeit  des  Amtes  für 
einen  „glänzenden  Erfolg"  erklärt.*) 

Unbedingte  Anerkennung  verdient  der  gute  Wille  nicht  nur.  sondern 
der  geradezu  staunenswerthe  Flvifs  und  die  unermüdliche  Arbeitskraft  des 
Bundesverkehrsamtes.  Vom  ersten  Tage  ihrer  Ernennung  an  sind  die  Mit- 
glieder mit  einem  über  alles  Lob  erhabenen  Eifer  an  die  Bewältigung  der 
ihnen  gestellten  Riesenaufgabe  herangetreten,  die  seit  Jahrzehnten  beste- 
henden, schreiendsten  Mifsbräuche  im  amerikanischen  Eisenbahnverkehr  so- 
weit als  möglich  aus  der  Welt  zu  schatten.  »Sie  haben  diesen  Versuch 
unternommen,  gestützt  auf  ein  mangelhaftes,  fast  in  jedem  Paragraphen 
der  Auslegung  die  gröl'sten  Schwierigkeiten  bereitendes  Gesetz  und  mit 
völlig  unzureichenden  Hilfskräften  und  Geldmitteln.  Dafs  ein  solcher,  noch 
dazu  erster  Versuch  nicht  in  «lern  kurzen  Zeitraum  von  acht  Monaten 
gelingen  konnte,  liegt  auf  der  Hand.  Die  Thätigkeit  des  Amtes  scheint 
mir  denn  auch  bisher  eine  mehr  vorbereitende  gewesen  zu  sein.  Es  <ralt 
zunächst,  feste  Stellung  gegenüber  dem  Gesetze  zu  nehmen,  die  vor  und 
nach  dem  Erlafs  erhobenen  Zweifel  über  die  Bedeutung  einiger  grund- 
legender Paragraphen  zu  prüfen  und  thunlichst  zu  beseitigen.  Hier  war 
es  vor  allem  die  Short  haul  clause,  deren  wahre,  vom  Gesetzgeber  ge- 
wollte Bedeutung  klar  zu  legen  war,  und  deren  Erörterung  denn  auch  142 
von  den  240  Seiten  des  Berichtes  füllt.  Dazu  kamen  andere,  wichtige 
Tariffragen,  die  Höhe,  die  Veröffentlichung  der  Frachtsätze,  die  Güter- 
klassifikation, die  verschiedenen  die  Frachtsätze  beeinflussenden  Umstände, 
das  Wesen  und  die  Bedeutung  der  Tarifverbände  und  anderer  Vereinbarungen 
der  Eisenbahnen  u.  dgl.  Unter  den  amerikanischen  Eiseubahnverwaltungen 
und  in  dem  verkehrtreibenden  Publikum  herrschen  über  all'  solche  Fragen 
die  verschiedensten,  vielfach  unklaren  und  verworrenen  Vorstellungen.  Zu 
einer  wissenschaftlichen  Durchdringung  und  Beherrschung  dieses  Stoffes 
werden  heutzutage  erst  Anfänge  gemacht,  die  Eisenbahnliteratur  bewegt 
sich  in  den  Vereinigten  Staaten  bisher  nahezu  ausschließlich  auf  dem  bau- 

*)  „Thns  far  the  career  of  tlie  Commission  has  been  a  brilliaut  success."  iu  dem 
Aufsatz  „The  workinsjs  of  the  Interstate  Commerce  Law-,  Januarheft  (138S)  des 
Quarterly  Journal  of  Economic*. 
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und  betriebstechnischen  Gebiete.  Am  einer  mit  dem  nöthigen  Ansehen 
ausgestatteten  Behörde  zur  Entscheidung  der  in  der  Praxis  in  Folge  dessen 
hervortretenden  Schwierigkeiten  hat  es  bis  <lahin  gleichfalls  gefehlt,  vor 
die  ordentlichen  Gerichte  gelangen  Tariffragen  nicht  ehen  häufig  und  diese 
sind  auch  nicht,  immer  die  zur  Entscheidung  geeigneten  Behörden.  In 
dem  Bundesverkehrsamte  ist  nunmehr  diese  Behörde  wenigstens  für  einen 
wichtigen  Thcil  des  Verkehrs,  den  /wischen  den  Einzelstaaten  sich  bewe- 
genden, geschaffen,  und  es  ist  nur  zu  billigen,  dafs  diese  Behörde  in  rich- 
tiger Würdigung  des  Bedürfnisses  sich  zunächst  daran  machte,  den  Boden 
für  eine  spätere  Praxis  zu  ebnen,  und  für  die  Zweifelsfragen,  soweit  sie 
durch  das  Gesetz  vom  4.  Februar  1SS7  aufgeworfen  und  bisher  praktisch 
hervorgetreten  waren,  eine  Lösung  zu  suchen.  Aber  auch  gegen  die  Art, 
wie  diese  Lösung  gefunden,  gegen  die  Ansichten,  welche  theils  in  dem 
einleitenden  Berichte,  theils  in  den  Entscheidungen  ausgesprochen  werden, 
lüfst  sich  wenig  sagen.  Sie  sind,  wie  ich  in  Uebereinstimmung  mit  der 
oben  angeführten,  übrigens  sehr  beachtenswerthen  Abhandlung  von  Prof. 
Hadlev  bemerke,  durchaus  verständig,  mafsvoll  und  ein  vollgültiger  Beweis 
dafür,  dafs  die  Mitglieder  des  Verkehrsamtes  in  die  schwierige  Wissenschaft 
des  Eisenbahntarifwesens  mit  Erfolg  eingedrungen  sind.  Dafs  ich  mit  dem 
grundsätzlichen  Standpunkte  des  Amtes  nicht  in  allen  Punkten  überein- 
stimme, möchte  ich  blofs  beiläufig  hervorheben,  ohne  auf  einzelne  Abwei- 
chungen einzugehen.  Im  Ganzen  wird  der  deutsche  Fachmann  aus  dem 
Berichte  die  Ueberzeugung  gewinnen,  dafs  das  Amt  hier  die  auch  bei  uns 
in  diesen  Fragen  herrschende  gemeine  Meinung  vertritt. 

Weit  entfernt,  diese  Seite  der  Thätigkeit  des  Bundesverkehrsamtes  zu 
unterschätzen,  glaube  ich  doch,  dafs  nun  erst  die  Hauptsache  kom- 
men mufs,  die  praktische  Anwendung  der  gefundenen  Grundsätze 
auf  die  amerikanischen  Eisenbahnen  und  ihr  Gebahren.  Ob  das  Amt  hier 
mit  demselben  Erfolg  vorwärts  gehen  kann  und  wird,  das  ist  nach  «lern 
ersten  Jahresberichte  noch  nicht  zu  übersehen,  ja  einzelne  Stellen  des  Be- 
richtes müssen  in  dieser  Beziehung  bedenklichen  Zweifeln  Kaum  geben. 
So  die  Ausführungen,  dafs  das  blofse  Vorhandensein  des  Gesetzes  vom 
4.  Februar  1887  das  ganze  Refaktienunwesen  beseitigt  habe.  Schon  die 
ersten  Monate  des  zweiten  Amtsjahres  der  Behörde  haben  diese  Behaup- 
tung, wie  im  Vorstehenden  bereits  angedeutet,  widergelegt.  Es  mag  ja 
sein,  dafs  hie  und  da  eine  Eisenbahn  in  der  Besorgnifs,  den  vom  Gesetz 
festgestellten  harten  Strafen  zu  verfallen,  eine  bestehende  Tarifuuregel- 
mäfsigkeit  beseitigt  hat;  aber  ich  möchte  —  entgegen  dem  Amte  und  ledig- 
lich auf  Grund  der  in  andern  Ländern  auf  diesem  Gebiete  gemachten  Er- 
fahrungen —  behaupten,  dafs  hier  wesentliche  Aenderungen  nicht  einge- 
treten  sind,  einfach,   weil  ein   blofses   und  noch   so  gestrenges  Gesetz 
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kein  genügendes  Mittel  ist,  um  derartige  Mifsstände  zu  bessern,  geschweige 
denn  mit  einem  Federstrich  sozusagen  abzuschaffen.  Die  Besehwerden 
über  Refaktien  werden  schon  nicht  ausbleiben.  Der  blofse  Umstand,  dafs 
bisher  —  in  acht  Monaten!  —  nur  wenige  Beschwerden  eingegangen  sind, 
beweist  wTenig  oder  gar  nichts.  Wenn  das  Amt  auf  diesem  schwierigen 
Felde  wirklich  erspriefslich  arbeiten  will,  so  darf  es  aber  auch  gerade  hier 
vor  einer  selbständigen,  von  der  Beschwerdeführung  unabhängigen  Unter- 
suchung und  Thätigkeit  nicht  zurückschrecken.  —  Dafs  ebensowenig,  wie 
die  Refaktien,  die  Tarifkriege  durch  das  Gesetz  vom  4.  Februar  1887  be- 
seitigt sind,  beweist  der  heftige  Krieg,  welcher  gleichfalls  kurz  nach  der 
Veröffentlichung  des  ei  sten  Jahresberichtes  zwischen  den  westlichen  Bahnen 
entbrannte  und  nun  schon  viele  Wochen  andauert,  ohne  dafs  ein  Friedens- 
schhifs  in  Aussicht  steht.  Nach  Aeufserungen  der  Presse  soll  der  Vor- 
sitzende des  Amtes,  Richter  Cooley,  selbst  stutzig  geworden  sein  und  ein 
gewisses  Mifsbehagcn  über  diesen  von  ihm  gar  nicht  mehr  erwarteten 
Tarifkrieg  empfunden  und  geäußert  haben,  ohne  dafs  er  bis  jetzt  zu  einem 
Einschreiten  der  Behörde  Anlafs  genommen  hat. 

Während  in  diesen  und  anderen  Fragen  das  Amt  sich  über  die  be- 
stehenden Schwierigkeiten  hinwegtäuscht,  hat  dasselbe  eine  volle  Einsicht 
in  die  Unvollkommenheit  seiner  bisherigen  Leistungen  bei  Ueberwachung 
der  Eisenbahntarife  an  den  Tag  gelegt.  Eine  blofse  Aufstapelung  von 
110  000  Tarif  heften  ist  nicht  die  vom  Gesetze  gewollte  Aufsicht  über  das 
Tarifwesen,  darüber  kann  man  wohl  nicht  zweifelhaft  sein.  Das  Amt  hat 
den  besten  Willen,  hier  mehr  zu  thun.  Es  fehlt  ihm  an  Geld,  an  Arbeits- 
kräften. Ich  glaube  aber,  erst  wenn  diesem  Mangel  abgeholfen  und  die 
ersten  Versuche  einer  selbständigen  Prüfung  des  vorhandenen  Tarifmateriales 
gemacht  sein  sollten,  wird  sich  herausstellen,  dafs  auch  dann  noch  diese 
Aufgabe  unlösbar  bleibt.  Ein  einziges  Amt  in  einem  Bundesstaate,  wie 
die  Vereinigten  Staaten  mit  ihren  250000  km  Eisenbahnen,  kann  eine 
wirksame  Aufsicht  nicht  ausüben.  Wollte  es  dies,  so  würde  ihm  auch  ein 
unüberwindlicher  Widerstand  von  Seiten  der  Eisenbahnen  begegnen.  Es 
genügt  aber  nicht,  die  Eisenbahnen  —  wie  das  schließlich  in  Sachen  der 
Short  haule  clause  geschehen  ist  —  zu  fragen,  mit  ihren  Antworten  zu- 
frieden zu  sein  und  sie  abzudrucken.  Es  gilt  vielmehr  auch  hier,  in  die 
Sache  selbst  einzudringen  und  das  von  den  Eisenbahnen  gelieferte  Material 
gründlich  zu  prüfen. 

Die  bisherige  Thätigkeit  des  Bundesverkehrsamtes  bietet  also  meines 
Erachtens  keine  Anhaltspunkte  dafür,  dafs  schon  jetzt  thatsüehlieh  im 
Eisenbahnwesen  der  Vereinigten  Staaten  eine  Aenderung  zum  Bessern 
eingetreten  ist.  Zwei  Gegenstände  mufs  ich  aber  ausnehmen:  die  wesent- 
liche Einschränkung  des   Freifahrwesens  und  die  Beseitigung  einzelner 
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Unbilligkeiten  und  Ungleichheiten  bei  Gewährung  von  Fahrpreisermäßi- 
gungen im  Personenverkehr.  In  beiden  Beziehungen  ist  den  Entschei- 
dungen des  Amtes  Folge  gegeben  —  aber  diese  Entscheidungen  waren  für 
die  Eisenbahnen  auch  finanziell  von  Vortheil,  und  es  war  augenscheinlich 
ihnen  selbst  angenehm,  dafs  von  anderer  Stelle  und  unter  Berufung  auf 
das  Gesetz  derartigen  unbequemen  Mifsbräuehen  entgegengetreten  worden 
ist.  Ob  sie  sich  Entscheidungen,  welche  ihnen  unbequem  sind,  ihre  freie 
Bewegung  einschränken,  ihre  Einnahmen  schmälern,  ebenso  willig  fügen 
werden,  das  mufs  die  Zukunft  lehren. 

Meiner  Meinung  nach  ist  bisher  nur  soviel  erwiesen,  dafs  in  ruhigen 
normalen,  die  Eisenbahnen  befriedigenden  Zeitläuften  —  deren  Gewicht 
übrigens  das  Bundesamt  selbst  in  seinen  Schlufsäufserungen  auch  voll  ge- 
würdigt hat  -  das  neue  Amt  unbehelligt  durch  die  Eisenbahnen  und  ohne 
sonstige  »Störungen  die  nöthigen  Vorbereitungen  zur  Anwendung  des  Ge- 
setzes in  richtiger  und  sachgemäfser  Weise  hat  treffen  können.  Man  wird 
mit  Spannung  den  weiteren  Berichten  darüber  entgegensehen  dürfen,  ob 
nunmehr  eine  langsame  und  nachhaltige  Besserung  der  vielbeklagten,  in 
dem  Eisenbahnwesen  der  Vereinigten  Staaten  tief  eingewurzelten  Mifsstände 
sich  nach  und  nach  einstellen  wird. 


Archiv  für  Eisenbahnwesen  18^- 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde. 

1882-1886. 


Nach  der  Uebersicht  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der  Erde  in 
dem  Jahrfünft  von  1882  bis  1886  und  des  Verhältnisses  der  Ende  1886 
im  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnlinie  zum  Flücheninhalt  und  zur  Volks- 
zahl der  einzelnen  Länder,  welche  wir  auf  Seite  332  bis  335  in  gleicher  Weise 
wie  in  früheren  Jahrgängen*)  bringen«  war  Ende  1886  die  Länge  der  im 
Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  auf  512  505  km  gestiegen.  Diese  Länge 
entspricht  fast  dem  13 fachen  des  Erdumfangs  am  Aequator  und  über- 
trifft die  mittlere  Entfernung  des  Mondes  von  der  Erde  um  128065  km, 
also  um  mehr  als  ein  Drittel  dieser  Entfernung. 

Die  Zunahmt?  an  Länge  hat  in  dem  Jahrfünft  von  1882  bis  1886 
auf  der  Erde  im  Ganzen  80  202  km  oder  21.1  pCt.  betragen.  Der  Zahl 
nach  am  stärksten  war  diese  Zunahme  in  Amerika,  dessen  Eisenbahnuetz 
um  53  040  km  oder  24,9  pCt.  wuchs.  Verhältnifsmäfsig  am  stärksten 
wuchs  das  Eisenbahnnetz  in  Australien,  um  48,o  pCt.  (4627  km).  Die 
starke  Vergröfserung  des  Eisenbahnnetzes  in  Amerika  ist  vorzugsweise 
der  Thätigkeit  der  Vereinigten  Staaten  zu  danken,  in  denen  der  Zuwachs 
allein  40684  km  (22.4  pCt.)  betrug.    Nicht  unbedeutend  war  auch  der 

*)  Vergl.  Archiv  l.ssj  8.  213,  l*Stl  8.  2*9  u.  s.  f.  Auch  für  die  diesjährige,  wie 
die  früheren  Zusammenstellungen  ist  thunlichst  amtliches  Material  benutzt  worden, 
welches  uns  neuerdiugs  auch  für  solche  Länder  —  z.  B.  die  sttd-  und  mittelameri- 
kanischen Gebiete  —  zugegangen  ist,  für  die  wir  bisher  auf  andere  Quellen  zurück- 
greifen mufsten.  Nach  unserer  letztjährigen  Veröffentlichung  ist  ein  neuer  Jahr- 
gang (l^siJ  S4)  der  bekannten  geschätzten  „Uebersichten  der  Weltwirtschaft" 
des  vor  einigen  Tagen  verstorbenen  angesehenen  Volkswirths  F.  X.  von  Neu- 
mann-Spallart (Stuttgart  1837)  erschienen,  welcher  auf  S.  4Ss  bis  523  die  uns 
hier  beschäftigende  Frage  gleichfalls  behandelt  und  Zusammenstellungen  über 
den  Umfang  u.  s.  w.  der  Eisenbahnen  enthält,  die  bis  Ende  1885  —  also  den 
Endpunkt  unserer  vorjährigen,  im  Märzheft  1SS7  abgedruckten  Darstellung  —  gehen. 
Neumann-Spallart  haben  augenscheinlich  unsere  Arbeiten  nicht  vorgelegen,  seine 
Ermittlungen  sind  selbständig  angestellt.  Um  so  erfreulicher  war  es  uns,  dafs  die 
beiderseitigen  Gesauimtzahlen  für  den  behandelten  Zeitraum  im  Wesentlichen,  und 
von  geringen  Abweichungen  abgesehen,  mit  einander  übereinstimmen.  Es  bürgt  dies 
für  die  annähernde  Richtigkeit  der  Ermittlungen,  und  auf  mehr  als  annähernde 
Richtigkeit  darf  man  bei  so  groben  Zahlen  nicht  rechnen.  Die  Gründe,  aus  welchen 
wir  uns  regelmäfsig  auf  die  Ermittlung  der  Länge  der  Eisenbahnen  der  einzelnen 
Länder  beschränken  und  diesen  nur  das  ungefähre  Gesammtkapital  aller  Eisen- 
bahnen, getrennt  nach  den  europäischen  und  aufsereuropäischen,  beifügen,  über  den 
Verkehr,  Verkehrsmittel  u.  s.  \v.  aber  nichts  bringen,  sind  im  Jahrgang  1335  des 
Archivs  S.  Gli  bis  »;<>  dargelegt. 
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Zuwachs  an  Eisenbahnlänge  in  Britisch  Nordamerika  (4700  km  =  35.»  pCt.), 
ferner  in  der  Argentinischen  Republik  (2850  km  =  107,5  pCt.),  in  Brasilien 
(2819  km  =  B8,i  pCt.)  un<l  in  Mexiko  (2170  km  =  60.0  pCt.).  Eine  auf- 
fällige Erscheinung  zeigt  sich  bei  der  Eisenhahnlänge  in  Peru,  welche  nicht 
zu-,  sondern  um  1291  km  seit  1882  ah  genommen  hat.  Diese  Erscheinung 
erklärt  sich  dadurch,  dafs  hei  den  traurigen  wirthschaftliehen  Verhältnissen, 
in  welchen  dieses  Land  sich  befindet,  verschiedene  im  Kriege  mit  den  Chilenen 
zerstörte  Eisenbahnen  nicht  wieder  in  Betrieb  genommen  sind,  und  andere 
Eisenbahnen  in  Gebieten  lagen,  welche  bei  dem  im  Jahre  1883  erfolgten 
Friedensschlüsse  an  Chile  abgetreten  wurden  und  mit  diesen  Gebieten  an 
letzteren  Staat  übergingen*).  Eine  stärkere  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
netzes ist  in  mehreren  Staaten  Südamerikas  in  den  nächsten  Jahren  zu 
erwarten.  In  Brasilien  wird  der  Eisenbahnbau  planmäfsig  tortgesetzt,  in 
Argentinien  sind  verschiedene  Linien  im  Bau,  andere  geplant,  und  die 
chilenische  Regierung  hat  im  Januar  d.  J.  ein  Ausschreiben  erlassen,  in 
welchem  sie  Unternehmer  des  In-  und  Auslandes  zur  Abgabe  von  An- 
geboten für  den  Bau  von  11,  zusammen  1175  km  langen  Eisenbahnlinien, 
auffordert. 

Nächst  Amerika  hat  in  dem  Jahrfünft  1882  bis  1886  Europa 
mit  23  234  km  den  gröfsten  Beitrag  zu  dem  Gesammtzuwachs  des  Eisen- 
bahnnetzes der  Erde  geliefert,  wobei  sich  das  hier  schon  stark  entwickelte 
Eisenbahnnetz  aber  nur  um  13,1  pCt.  vergröfserte.  Alle  Hauptlinien, 
d.  h.  alle  Verbindungslinien  zwischen  wichtigeren  Verkehrszentren  sind  in 
Europa,  insbesondere  in  Deutschland.  Oesterreich-Ungarn,  England  und 
Frankreich,  mit  wenig  Ausnahmen  vorhanden.  Was  hier  jetzt  noch  gebaut 
wird,  sind  vorzugsweise  Bahnen,  welche  untergeordneten  Verkchrsbedürf- 
nissen  dienen.  Immerhin  ist  aber  der  Zuwachs  in  dem  Jahrfünft  1882  bis 
1886  noch  als  ein  beträchtlicher  zn  bezeichnen.  Obenan  steht  Frankreich 
mit  einer  Vermehrung  der  Eisenbahnlänge  um  4465  km  oder  15.r»  pCt.. 
dann  folgen  Oesterreich-Ungarn  mit  3694  und  Deutschland  mit  3314  km. 
Zu  der  Vergröfserung  des  deutscheu  Eisenbahnnetzes  hat  Preufsen  mit 
2349  km  den  gröfsten  Theil  geliefert.  Hier  wurden  insbesondere  in  den 
ostlichen  Provinzen,  deren  Eisenbahnnetz  seither  noch  dünn  war.  im 
Interesse  der  Hebung  der  wirthschaftliehen  Verhältnisse  der  durchschnittenen 
Landest  heile  gröfsere  Eisenbahnstrecken  für  Rechnung  des  Staates  gebaut, 
wobei  die  örtlichen  Interessenten  sich  meist  durch  unentgeltliche  Abtretung 
des  zu  den  Bahnbauten  erforderlichen  Grund  und  Bodens,  theilweise  auch 
durch    haare    Zuschüsse    betheiligten**).     Die  38264  km,    welche  in 


*)  Vertfl.  Archiv  1887  S.  424. 
**)  Vergl.  Archiv  1884  S.  115 ff.,  1885  S.  152ff.,  1880  S.  332 ff..  1887  S.  21  s ff. 
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der  Uebersicht  "als  in  Deutschland  im  Betrieb  befindliche  Eisenbahnen  auf- 
geführt sind,  haben  sämmtlich  normale  Spurweite  (1,43*»  m.).  Ansehmal- 
spurigen,  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmten  Eisenbahnen  waren 
zu  der  angegebenen  Zeit  in  Deutschland  noch  weitere  557  km  im  Betrieh. 
Das  Eisenbahnnetz  Rufslands  hat  sich  um  2910  km  vergröfsert.  Dieses 
Reich,  welches  an  Flächengröfse  und  Einwohnerzahl  alle  anderen  euro- 
päischen Staaten  weit  überragt,  steht  in  Bezug  auf  die  Ausdehnung  seines 
Eisenbahnnetzes  —  27  355  km  Ende  18N6  unter  den  letzteren  erst  an 
vierter  Stelle,  da  es  hierin  von  Deutschland.  Frankreich  und  England 
übertroffen  wird.  Es  wird  in  Rufsland  also  noch  sehr  bedeutender  Bahn- 
bauten bedürfen,  wenn  die  Dichtigkeit  des  Bahnnetzes  dort  auch  nur  an- 
nähernd der  der  vorgenannten  Staaten  gleichkommen  soll. 

Bemerkenswerth  ist  der  verhältnifsmäfsig  geringe  Zuwachs  an  Eisen- 
bahnen —  1574  km  oder  5,3  pCt.  —  in  England,  diesem  wirtschaftlich 
so  hoch  entwickelten  Lande.     Der  Eisenbahnbau  scheint  hier  zu  einem 
gewissen  Stillstande  gekommen  zu   sein.    Um  so  rühriger  ist  Italien, 
welches  sein  Eisenbahnnetz  um  220t i  km   oder  24  pCt,  vergröfsert  hat. 
Auch  Spaniens  Eisenbahnnetz  hat  eine  verhältnifsmäfsig  bedeutende  Ver- 
gröfserung  —  um  1461  km  oder  18.0  pCt.  —  erfahren.    In  der  Schweiz 
sind  die  finanziellen  Verhältnisse  der  meisten  Eisenbahnen  nicht  günstig, 
die  OberHäehengestalt  setzt  auch  dem   Bahnbau  gewisse  Grenzen:  der 
geringe  Zuwachs  in  dem  letzten  Jahrfünft  ist  hiernach  erklärlich.  Auch  in 
Norwegen  setzt  die  Bodengestaltuug  einer  gröfseren  Entwicklung  des 
Eisenbahnnetzes  grofse  Schwierigkeiten  entgegen,  das  letztere,  hat  deshalb 
auch  nur  62  km  Zuwachs  aufzuweisen,  während  in  Schweden,  wo  die 
Verhältnisse  günstiger  liegen.  977  km  neuer  Bahnen  in  Betrieb  genommen 
sind.  Serbien,  welches  im  Jahre  1883  noch  keine  Eisenbahn  hatte,  hat  es 
Ende  1886  auf  473km  gebracht.  Das  kleine  Griechenland  ist  von  11  km. 
welche  in  1882  im  Betriebe  waren.  Ende  1886  auf  515  km  gekommen, 
während  in  der  europäischen  Tü rk ei  einschliefslich  Bulgariens  und  Rume- 
liens  in  dem  ganzen  letzten  Jahrfünft  kein  Zuwachs  an  Eisenbahnen  ein- 
getreten ist. 

Die  gewaltigen  Ländermassen  Asiens  und  Afrikas  zeigen  sich  immer 
noch  nur  sehr  spärlich  mit  Eisenbahnen  bedeckt.  In  ganz  Sibirien  findet 
sich  noch  keine  Eisenbahn*),  in  China  ist  man  über  eine  kurze  Ver- 
suchsstrecke noch  nicht  hinausgekommen.  In  dem  zu  Rufsland  gehörigen 
transkaspischen  Gebiete  ist  dagegen  in  wenigen  Jahren  eine  Eisenbahn 
entstanden,  welche,  vom  Ostufer  des  Kaspischen  Meeres  ausgehend,  über 
Askabad  und  Merw  zum  Anm-Darja,  dem  Oxus  der  Alten,  führt,  welchen 

*)  Vercl.  Archiv  lsss,  s.  2:;üff. 
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sie  bei  Tsehardschui  auf  einer  festen  Holzbrücke  übersehreitet.  Ende  1881» 
war  diese  Bahn  auf  eine  Lange  von  1070  km  im  Betriehe,  zur  Zeit  ist  sie 
bereits  bis  in  die  Nähe  von  Buchara  fertiggestellt  und  auch  die  Strecke 
Buchara-Samarkand  in  Bauangriff  genommen. 

Der  gröfste  Theil  der  asiatischen  Eisenbahnen  —  20  728  km  —  findet 
.sieh  in  Britisch  Ostindien,  wo  die  englische  Regierung  das  Eisenbahnnetz 
planmäfsig  ausbaut.  Wie  bedeutend  hier  zur  Zeit  noch  die  Entwicklung 
ist,  kann  daraus  entnommen  werden,  dafs  allein  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  1.  April  1887  noch  weitere  811  km  Eisenbahnen  eröffnet  worden  sind. 
Eine  verhältnifsmafsig  starke  Zunahme  zeigen  auch  die  Eisenbahnen 
Japans,  bei  dessen  starker,  eine  rege  Schiffahrt  begünstigenden  Kusten- 
ent wickluug  die  Eisenbahnen  nie  eine  so  wesentliche  Bedeutung  erlangen 
werden,  wie  für  Staaten  mit  ausgedehnten  zusammenhangenden  Land- 
flächen. Als  neue  asiatische  Eisenbahnländer  sind  in  den  letzten  Jahren 
■die  unter  englischer  Sehutzherrschaft  stehenden  Malayischen  Staaten*) 
aufgetreten,  in  denen  bis  Ende  188G  45  km  Eisenbahnen  im  Betriebe  waren. 

Der  „schwarze  Kontinent".  Afrika,  weist  bis  jetzt  nur  in  seinem 
nordlichen,  an  das  Mittelländische  Meer  grenzenden  Theile  —  in  Algier, 
Tunis  und  Aegypten  —  um!  im  äufsersten  Süden,  in  den  englischen  Be- 
sitzungen, der  Kapkolonie  und  Natal,  Eisenbahnen  von  einiger  Ausdehnung 
auf.  Auf  der  ganzen  gewaltigen  Landfläche,  welche  zwischen  jenen  Theilen 
liegt,  sind  mit  Ausnahme  einiger  kurzen  Strecken  im  französischen 
Senegalgebiet  bis  jetzt  noch  keine  Eisenbahnen  zu  finden. 

Die  jugendlich  stark  aufstrebenden  Kolonien  Australiens  haben,  wie 
bereits  bemerkt,  für  das  Jahrfünft  1882  bis  1886  die  verhältnil'smäfsig 
.stärkst«'  Zunahme  —  48,t>  pCt.  —  aufzuweisen.  Besonders  stark  ist  hier 
«las  Verhältnifs  der  Eisenhahnlauge  zur  Bevölkerungszahl,  da  auf  je  1000 
Einwohner  in  ganz  Australien  41,3  km,  in  Westaustralien  74,^  km  Eisen- 
bahnen kommen. 

Zu  einer  näherungsweisen  Berechnung  des  auf  die  Eisenbahnen  der 
Erde  verwendeten  Anlagekapitals  mögen  wieder,  wie  im  vorigen  Jahre, 
die  im  Archiv  1886  S.  206  ermittelten  Einheitssätze  zu  Grunde  gelegt 
werden,  also  298  283*//  für  das  Kilometer  Bahnlänge  bei  den  europäischen 
und  156  864  .//  für  das  Kilometer  Bahnlänge  in  den  außereuropäischen 
Ländern.  Es  ergiebt  sich  dann  das  Anlagekapital  für  die  Ende  1*86  im 
Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen 

für  Europa  zu  59  970«!*!  1*99  .// 

,.  die  übrigen  Erdtheile  zu  .    .     48  855  600  528  ., 

im  Ganzen  also  zu    108  826  298  527  M 
*>  Ver*!.  Archiv  1*S7,  S.  :m. 
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Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schiurse 

der  Eisenbahnlängen  zur  FlächengröTse 


1. 

2. 

3. 

5. 

8, 

7- 

I  Ml« 

1  4  MI 

Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Euen- 
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des  Jahres  1882  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1886  und  das  Verhältnifs 
und  Bevölkerungszahl  der  einzelnen  Länder. 
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Das  schwedische  Eisenbahntarifwesen. 

Von 

John  Lundberg,  Büreausekretär  bei  der  Königlichen  (ieneraldirektion  der 

schwedischen  Staatsbahnen. 


Das  schwedische  Eisenbahnnetz  bestand  Anfang  1887  aus  den  in  dem 
nachfolgenden  Verzeichnifs  aufgeführten  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  von 
verschiedener  Länge  und  Spurweite. 
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Die  Seitenbahn  von  Kil  nach  Fryksta  .... 
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östliche  Stammbahn  Katrrneholm-  Nässjö 
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Nördliche  Stammbahn  Stockholm    Anne  .    .  . 
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Die  Stammbahn  Bracke — Solleftea  
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Die  Linie  Kilafors—  Soderhamn— Stugsund    .  . 
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Von  der  Staatsbahn   Hudiksvall— Ljusdal.  die 
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2.  Privatbahnen. 
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Gefle— Dala  (Gefie—  Falun)  
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Gene— Oekelbo  
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1.435 
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59 
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29 
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63 

1,435 
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nach  Striberg  8  kni  und  nach  Pershyttan  2  km). 

1  » 

sowie  die  Bahn  Kortfors— Carlsdahl  3  km 

115 

1,435 

Norberts  (Kärrgrufvan — Engelsberg  i  .... 

18 

1,435 

4:3 

1.435 

• 

14s 

1,435 

Oxelösund-  Kien— West  manland  (Oxelösund— 

1 

Kekarne— Walskog     und    Rekarne— Kolbäck 

|  1 

nebst  Scitcnbahn  Skogstorp— Hjelmaren)  .  . 

157 

1.435 

Sala  Tillbcrga  

28 

1.435 

37 

1.4  - 

Skftiie— HaJland  

118  1 

1,435 

Stockholm — Westerts — Beilagen  (Stockholm — 

Tillberga— Köping  und  Tillberga— Engelsherg) 

1116 

1.435 

4 

1,435 

2 

1,435 

Södra  Dalarnes  (Krylbo— Borlänge  mit  Seiten- 

• 

1,435 

Upsala— Oerie  (mit  Seitenbahnen  nach  Danne- 

132 

1,435 

85 

1,435 

Wexiö-  Alfvesta  

! 

18 

1,435 

21 

1,435 

76 

1.435 

66 

1.435 

42 

1,217 

1)2 

1,217 

Smedjebackens  (Ludvika— Smedjebacken)  .    .  . 

is 

1,188 

Köping    l'ttersherg     (mit    Abzweigung  nach 

36 

1,093 

12 

1,093 

Ts 

1.067 

31 

1,067 

Seite    .    .  . 

2  496 

3  726! 

Digitized  by  Google 


Das  schwedische  Eiseubahntarit'wesen. 


339 


Name  und  Endpunkte  der  Bahnen. 


Privat- 
bahnen 


Spur- 
weite 


Uebertrag    .    .  . 

Wattjom — Matfors  

Westra  Blekinges  (Karlshamn— Sölvcsborg  und 

Sandbäck — Holje)  

Wislanda — Bolmen  

Askersund— Skyllberg — Lerbäek  

Dannemora — Harg  (mit  Seitenbahn  nach  Ramhüll) 

Falköping — Uddagflrden  

Filipstads  norra  bergslags  (Filipst  ad— Nordmark) 

Finspong— Norsholm  

Gntlands  (Wisbv— Hemse)    mit  Hafenbahn  in 

Wisby)  

Hjo— Stenstorp  (mit  Seitenbahn  Svensbro-  Tida- 

holm)  

Hvetlanda— Säfsjö  

Lenna— Norrtelje  

Lidköping — Häkantorp  

Lidköping-  Skara — Stenstorp  

Marie.stad —  Moholm  

Xordmark— Klarelfven  

Norsholm — Westervik — Hultsfred  

Xas — Morshyttan  

I'älsboda—  Finspong  

Skara— Kinnekulle — Wenern  

Stockholm- — Rimbo  

ririoehamn — Wartofta  

Ipsala — Lenna  

Wadstena— Fngelsta  

Wiiitjern— JädraAs  (nur  für  Güterverkehr  eröffnet) 

Striberg— (J rangen  Onit  Seitenbahnen  nach  Peters- 
fors  1,3  und  nach  Rössberg  3,5  km)  .... 

Säfenäs  (Annefors— Bergsl.  Hörken)  

Eikern— Möckeln  (Degerfors  -Striberg)    .    .  . 

Summe    .    .  . 


2  49B 


3  72<J 

4 

1,067 

1,067 

4*3 

1,067 

51 

0,891 

14 

0,891 

47 

0,891 

6 

0,891 

17 

0,891 

27 

0,891 

57 

0,891 

m  - 

0,891 

30 

0,891 

0,891 

2S 

0,891 

50 

0,891 

IS 

0,691 

73 

0,891 

.186 

0,891 

12 

0,891 

5s 

0,891 

30 

0,891 

56 

0,891 

37 

0,891 

21 

0,891 

10 

0,891 

31» 

• 

33 

0,802 

47 

0,802 

54 

0,802 

2  4%     4  HH3 
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Staats- 

Privat- 

Spur- 

Name  und  Endpunkte  der  Bahnen. 

13  ULLI  II  V  11 

■  r  («Uli  v  Ii 

km 

m 

B.  Eisenbahnen  im  Bau. 

1 

1 

1.  »St ats bahnen. 

1 

Von    der   Staatsbahn  Hudiksvall— Ljusdal  die 

r           I c\  I  liwl iL'  w \* •  *  II 

35 

Von  der  Stammbahn  LAngsele — Wännäs  (gerech- 

nete Länge  etwa  215  oder  222  km)  die  Strecke 

Längsele— Skorpcd  

62 



1,435 

2.  rrtvatbahnen. 

— 

CO 

1.435 

— 

77 

1.435 

Von  der  Bahn  Lulea— norwegische  Grenze  (ge- 

rechnete Lange  etwa  412  km)  die  Strecke 

1 

— 

192 

1,435 

Spänga— Lfifsta  

7 

1,435 

Von  Svartelfs  Eisenbahn  die  Strecke  Oarlsdahl— 

Grvthyttehed  

37 

1.435 



66 

1,007 

.Dienerst  a  nieK.inges  

13 

0.S91 

32 

0,»1 

Zusammen  . 

97 

546  * 

• 

Die  Entwicklung  dieses  Eisenbahnnetzes  seit  1856,  wo  die  erste 
schwedische  Lokomotiveisenbalm  eröffnet  wurde,  geht  aus  folgender  Ta- 
belle hervor: 


Jahr 

Staats-  Privat- 
bahnen bahnen 

Summa 

Jahr 

Staats- 
bahnen 

Privat- 
hahnen 

Summa 

Länge  in  Kilometern 

Länge  in  Kilometern 

1856 
1857 
1858 
1859 
1860 
1861 
1862 

32  31 
'.»3  115 

168  ias 

252  175 
303  201 
332  219 
669  219 

66 
208 
306 
427 
507 
551 
888 

l.Si  13 
1864 
1865 

im, 

18(37 
18(38 
1.8(39 

733 
862 
869 
1044 
1078 
1078 
1 118 

261 
261 
416 

503 
5W 
590 
590 

994 
1  123 
1  285 
1  547 
1  (>6S 

1  im 

1  7<"N 
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Jahr 

Staats-  j  Privat-  Spur- 
bahnen   bahnen  weite 

1  1 
Länge  in  Kilometern 

Jahr 

Staats-  Privat- 

Sumnm 

bahnen    bahnen  1 
Länge  in  Kilometern 

1870 

1  HO 

1 118 

ü90 

1  (08 

ls79 

i  ( 1 1 1 
1  941 

•i  ro9 

o  bot  ) 

1871 

1189 

609 

1798  1 

1880 

1  956 

3  923 

5  879 

1872 

1239 

652 

1  891  i 

1881 

2  194 

3  980 

6  174 

1873 

1  oüO 

1  o<S2 

931 

2  313  I 

1882 

2  232 

4  Ufo 

1874 

1455 

1903 

3  358 

18S3 

2  299 

4  101 

6400 

1875 

1513 

2168 

3  681 

1884 

2  312 

4  288 

6  600 

1876 

1  595 

2  706 

4  301 

1885 

2  387 

4  505 

6  892 

1877 

1622 

3  218 

4840 

1886 

2  469 

4  816 

7  277 

1878 

1724 

3  472 

5196 

1887 

2  4m 

4KS3 

7  379 

Für  je( 

le  diese i 

•  Bahnen  wird  <] 

er  Lokalt .«irif  von  dt 

•r  Rcgiei 

Hing  im 

Höchstbetrag  festgesetzt,  und  die  Eisenhahnen  sind  verpflichtet,  hinnen 
eines  bestimmten  Zeitraumes  die  Tarife  der  Prüfung  und  Feststellung  der 
Regierung  neu  zu  unterbreiten.  Meistens  sind  die  Tarife  der  Privathahnen 
nach  dem  Muster  des  Tarifs  der  Staatshahnen  aufgestellt  und  enthalten 
im  Allgemeinen  dieselben  reglementarischen  Bestimmungen  und  dieselbe 
Güterklassifikation,  wie  der  Staatsbahntarif.  Nur  die  Einheitssätze  sind  un- 
gleich, meist  höher,  bisweilen  auch  gleich  denen  des  Staatsbahntarifs. 
Doch  zerfällt  der  Frachtguttarif  der  Privatbahnen  im  Allgemeinen  nur  in 
sechs  Klassen,  während  der  Staatsbahntarif  10  Klassen  aufweist.  Die 
niedrigsten  Klassen  des  letzteren  fehlen  in  den  allgemeinen  Tarifen  der 
Privatbahnen. 

So  lange  die  Anzahl  der  Privathahnen  eine  geringe  war,  wurden  bei 
direktem  Verkehr  zwischen  einer  Staats-  und  einer  Privatbahnstation  die 
Sätze  jeder  Bahn  in  der  Frachtkarte  aufgeführt  und  die  direkte  Expedition 
der  Güter  und  der  übrigen  Transportgegenstände  ergab  sich  leicht  und 
einfach.  Da  in  Folge  der  Konkurrenz  mit  den  vielen  Wasserwegen  des  Landes 
oder  aus  anderen  Gründen  vielfach  eine  Herabsetzung  der  Sätze  der  Lokaltarife 
nothwendig  war,  um  den  Verkehr  zu  erhalten  und  zu  vermehren,  wurde 
diese  Herabsetzung  durch  Ausnahmetarife  zwischen  den  einzelnen  Stationen 
geregelt.  Mit  zunehmender  Vennehrung  der  Bahnen  wurde  indefs  die 
Handhabung  des  direkten  Verkehrs  in  Folge  des  Umstandes.  dals 
Sondertarife  in  gleicher  Anzahl,  wie  die  Knotenstationen  vorhanden  waren, 
und  dafs  die  Anzahl  der  Ausnahmetarife  eine  ungemein  grofse  war,  sehr 
erschwert  und  zwar  umsomehr,  als  die  Güterklassifikationen  der  Privat- 
bahnen vielfach  von  einander  und  von  der  Klassifikation  der  Staatsbahnen 
abwichen. 


Digitized  by  Google 


342 


Das  schwedische  Eisenbahntarifwesen. 


l'in  (liest*  lYbelstände  zu  vermeiden  und  dem  Bedürfnisse  einer 
Herabsetzung  der  Frachten  für  Transporte,  zu  deren  Vermittlung  mehrere 
Bahnen  mitwirken,  gerecht  zu  werden,  legte  die  Generaldirektion  der  Staats- 
bahnen im  Jahre  1876  einen  Tarifentwurf  vor,  welcher  iudefs  Widerspruch 
von  Seiten  mehrerer  Privatbahnen  erfuhr.  Ein  auf  anderen  Grundlagen 
beruhender  Vorschlag  für  einen  Verbandstarif  wurde  am  Schlüsse  des 
Jahres  1880  von  der  Generaldirektion  der  Prüfung  der  Privatbahnen  unter- 
breitet und  zunächst  von  dreizehn  Privatbahnverwaltungen  des  südlichen 
Schwedens  für  den  direkten  Verkehr  sowohl  zwischen  den  Staatshahnen 
und  den  fraglichen  Privatbahnen  als  t heilweis  auch  für  den  direkten  Ver- 
kehr dieser  Privatbahnen  unter  einander  angenommen. 

DiesemVerbandstarife  (der  sogenannten  „Samtratikstaxa")  sind  nunmehr 
fast  alle  übrigen  Verwaltungen  beigetreten,  so  dafs  zur  Zeit  direkte  Expedition 
zwischen  8U0  Stationen  der  am  Verbände  betheiligten,  d.  h.  fast  sämmt- 
licher  Eisenbahnen  Schwedens  sowie  der  wichtigsten  Stationen  der  nor- 
wegischen Bahnen  besteht. 

Jeder  dieser  Stationen  ist  ein  handschriftlich  abgefafstes  Tarifbuch 
zugetheilt.  aus  welchem  die  (iesammtfrachtsatze  nach  jeder  der  übrigen 
Stationen  für  Transporte  aller  Art  zu  ersehen  ist. 

Da  die  Einheitssätze  sowie  die  Güterklassifikation  des  Verbandstarifs 
mit  dem  allgemeinen  Tarife  der  Staatsbahnen  für  Fahrzeuge,  Pferde,  Vieh 
und  Güter,  übereinstimmen,  so  wird  dieser  nachstehend  mit  den  für  das 
Tarifwesen  in  Betracht  kommenden  Bestimmungen*)  in  Uebersetzung  mit- 
getheilt: 

Fahrpreise  für  Personen  (Tarif  I). 
§  1- 

In  Schnellzügen  für  die  Person: 

erster   Klasse    8.5  Oere**)  für  das  Kilometer, 
zweiter     „       6       „         „  „ 
dritter  4      „        „  „ 

In  Personen-  oder  gemischten  Zügen: 

erster    Klasse    7       Oere  für  das  Kilometer, 
zweiter      „      5.25  ,  „ 

dritter       „       :$.ö        „       „  „ 
Für  Kinder  von  drei  bis  zwölf  Jahren  werden  Fahrkarten  zur  Hälfte 
der  obenerwähnten  Sätze   verkauft.     Kinder  unter  drei  Jahren,   in  Be- 
gleitung eines  Erwachsenen,  werden  frei  befördert. 

\>  Taxa  t'.ir  tran<porter  a  Statens  jernvägar  vom  1.'.  Oktober  isse.  Stock- 
holm l-.-o. 

+  M  1  Oere  =  i,ia:.  1& 
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Wenn  ein  nach  vorstehenden  Grundsätzen  ausgerechneter  Betrag  für 
ein  Billet  nicht  mit  einer  Fünfzahl  von  Oeren  ausgeht,  so  wird  derselbe 
aufwärts  auf  die  nächste  Fünfzahl  Oere  abgerundet. 
Der  Mindestsatz  für  ein  Billet  beträgt  in 

erster  Klasse   50  Oere, 
zweiter    „       30  „ 
dritter     „  20 

Transportpreise  für  Gepäck  (Tarif  II). 

§  & 

Jeder  Reisende,  der  ein  volles  Billet  bezahlt  hat,  ist  berechtigt,  ohne 
besondere  Gebühr  25  kg  Gepäck  frei  mitzuführen.  Kinder,  für  welche  ein 
halbes  Billet  bezahlt  ist,  15  kg. 

§3. 

Für  das  Mehrgewicht  wird  die  Fracht  mit  10  Oere  für  jede  ange- 
fangenen 10  Kilogramm  und  jede  angefangene  Transportstrecke  von  50  km 
bezahlt. 

Der  Mindestsatz  beträgt  25  Oere. 

Transportpreise  für  Fahrzeuge,  Lokomotiven,  Tender,  Eisenbahnwagen, 

Boote  und  Leichen  (Tarif  III). 

§4. 

Für  die  Beförderung  obiger  Gegenstände  gelten  folgende  Be- 
stimmungen : 

a)  Die  Fracht  wird  nach  angefangener  Zehnzahl  der  Kilometer  be- 
rechnet. Der  Mindestsatz  beträgt  für  Fahrzeuge  1.  und  2.  Klasse 
5  und  für  Fahrzeuge  3.  Klasse  3  Kronen. 

b)  Fahrzeuge  werden  in  drei  Klassen  eingetheilt.  Nach  der  ersten 
Klasse  werden  grössere  viersitzige  Equipagen  und  Schlitten  für 
zwei  oder  mehrere  Pferde,  sowie  Pferdebahnwagen ;  nach  der 
zweiten  leichtere  vierrädrige  Wagen  für  zwei  Pferde,  Paarschlitten, 
Transportwagen  und  ähnliche  Fahrzeuge:  nach  der  dritten 
Wagen  für  ein  Pferd  und  gewöhnliche  Arbeitswagen  befördert. 

c)  Für  neue,  unbenutzte  Wagen,  die  als  Handelsgegenstand  auf- 
gegeben werden,  beläuft  sieh  die  Fracht,  auf  drei  Viertel  des  Tarif- 
satzes. 

d)  Wenn  mit  Gütern  beladene  Frachtwagen  transportirt  werden, 
wird  die  Fracht  für  das  Fahrzeug  nach  Tarif  III  und  für  das  auf- 
geladene Gut  nach  den  Sätzen  der  betreffenden  Wagenladungsklasse 
erhoben.    Wenn  der  Absender  beantragt,  dafs  die  ganze  Sendung 

als  Frachtgut  tarifirt  werde,  wird  die  Fracht  nach  dem  Güter- 
Archiv  für  Eisenbahnwesen.  t  04 
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tarif  VII  1  erhoben,  wobei  jedoch  das  Gewicht  um  50  pCt.  er- 
höht wird. 

e)  Siel  en  peschirr  und  Wagenkasten,  wenn  dieselben  den  be- 
treffenden Wagen  beigefügt,  sind,  werden  frei  befördert. 

f)  Von  Eisenbahnwagen,  welche  auf  eigenen  Kadern  laufen,  werden 
Personenwagen  als  Fahrzeuge  2.  Klasse  und  Güterwagen  als  Fahr- 
zeuge 3.  Klasse  berechnet. 

g)  Die  Fracht  für  Lokomotiven,  Tender  und  Eisenbahn  wagen, 
wenn  dieselben  als  Frachtgut  befördert  werden,  wird  nach  dem 
Tarife  VII  und  der  Güterklassiiikation  berechnet. 

h)  Segel-  und  K uderboote  werden  als  Fahrzeuge  2.  Klasse  an- 
gesehen. Für  Dampfboote  wird  die  Fracht  und  die  sonstigen  Be- 
förderungsbedingungen von  der  Direktion  für  jeden  Fall  besonders 
bestimmt. 

i)  Für  Leichen  wird  die  Fracht  für  Fahrzeuge  2.  Klasse  berechnet, 
k)  Sofern  für  die  Verladung  eines  Transportgegenstandes,  welcher 

dem  Tarife  III  angehört,  mehr  als  ein  Wagen  erforderlich  ist,  wird 
die  Fracht  um  50  pCt.  erhöht,  und  ist  ausserdem  der  Ver- 
sender verpflichtet,  die  Kosten  der  Tracks  oder  der  sonstigen  Ein- 
richtungen zu  tragen,  die  für  die  sichere  Lage  der  Güter  wahrend 
des  Transportes  erforderlich  sind. 

Lebende  Thiere  (Tarife  IVA  und  IVB). 

§  ö- 

Die  Frachtsätze  für  lebende  Thiere  sind  nach  den  Tarifen  IVA  und 
IVB  zu  berechnen:  der  erstere  ist  für  Pferde  und  diesen  ähnliche  Thiere, 
der  letztere  für  Grofs-  und  Kleinvieh  anzuwenden.  Bei  der  Anwendung 
dieser  Tarife  ist  Folgendes  zu  beachten: 

1.  Bei  Versendung  von  lebenden  Thiereu  im  Allgemeinen. 

a)  Die  Fracht  wird  für  je  angefangene  10  km  berechnet.  Der 
Mindestsatz  für  einen  zum  Transport  von  lebenden  Thieren  ver- 
wendeten Wagen  betragt  5  Kronen: 

b)  wenn  mehr  als  ein  Wagen  für  eine  Sendung  von  Thieren  benutz 
wird,  so  wird  die  Fracht  besonders  für  jeden  benutzten  Wagen 
berechnet; 

c)  Wärter  dürfen  in  denselben  Wagen  wie  die  Thiere  fahren,  ohne 
ein  besonderes  Billet  für  die  Reise  nach  der  Bestimmungsstation 
zu  lösen; 

d)  das  Futter  zur  Fütterung  für  Thiere  während  des  Eisenbahn- 
transportes ist  seitens  der  Eigenthümer  der  Thiere  zu  beschaffen 
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und  wird  oline  besondere  Gebühr  in  den  von  den  Thieren  be- 
nutzten Wagen  mitgeführt. 
2.  Bei  Versendung  von  Thieren,  die  dem  Tarife  IVA  an- 
gehöre n. 

e)  Wenn  mehr  als  6  Pferde  in  demselben  Wagen  verladen  werden, 
so  ist  die  Fracht  für  jedes  diese  Zahl  überschreitende  Thier  mit 
einem  Zehntel  des  Frachtsatzes  für  sechs  Pferde  zu  berechnen: 

f)  Füllen,  die  die  Mutterstute  begleiten,  werden  ohne  besondere 
Gebühr  befördert, 

g)  die  Fracht  für  Pferde  wird  um  25  pCt,  erhöht,  wenn  Stallungs- 
wagen zur  Anwendung  gelangen: 

h)  jede  Sendung  ist  von  mindestens  einem  Wärter  für  jeden  Wagen 
zu  begleiten.  Wenn  mehr  als  drei  Pferde  in  demselben  Wagen 
befördert-  werden,  so  dürfen  auf  Antrag  des  Versenders  zwei  Wärter 
mitreisen. 

Ii.  Bei  Versendung  von  Thieren,  die  dem  Tarife  IVB  au- 
gehören. 

i)  Wenn  mehr  als  acht  gröfsere  Stück  Kindvieh  in  demselben  Wagen 
verladen  werden,  so  wird  für  jedes  die  genannte  Zahl  über- 
schreitende Thier  die  Fracht  mit  einem  Zehntel  des  Frachtsatzes 
für  acht  Stück  Kindvieh  erhoben: 

k)  gröfsere  zahme  Hirsche  und  Rennthiere  werden  wie  Kind- 
vieh tarifirt,  doch  hat  der  Versender  solcher  Thiere  die  Berechti- 
gung, ohne  erhöhte  Gebühr  in  denselben  Wagen  eine  so  grofse 
Anzahl  von  Thieren  zu  laden,  als  der  Wagen  gemäfs  der  Ent- 
scheidung des  Stationsvorstehers  fassen  kann;  in  diesem  Falle 
kommt  die  für  acht  Stück  Kindvieh  bestimmte  Fracht  in  An- 
rechnung: 

1)  die  Fracht  für  Kälber,  Rehe,  kleinere  Hirsche  und  Kenn- 
thiere, Schweine,  Schafe  und  Ziegen,  sowie  Geflügel, 
wenn  diese  Thiere  nicht  in  Käfigen  befördert  werden,  wird  be- 
rechnet entweder  nach  der  Stückzahl,  mit  Anwendung  des 
Tarifs  IVB  für  Kleinvieh  oder  als  Wagenladung,  in  welchem 
letzteren  Falle  die  Fracht  dieselbe  ist  wie  für  acht  Stück  Rind- 
vieh; der  Versender  ist  berechtigt,  in  den  Wagen  soviel  Stück 
Vieh  von  der  einen  oder  der  anderen  der  oben  genannten  Arten 
einzuladen,  als  der  Wagen  nach  der  Entscheidung  des  Stations- 
vorstehers zu  fassen  vermag. 

Thiere  vorgenannter  Arten  dürfen  unverwahrt  befördert  werden, 
und  die  Gebühr  ist  nach  der  Stückzahl  zu  erheben,  jedoch 
mindestens  für  die  Sendung  derselbe  Satz  wie  für  ein  Stück 

24* 
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Rindvieh.  Wenn  ein  geringerer  Frachtbetrag,  als  der  letzt- 
genannte erhoben  werden  soll,  so  müssen  die  Thiere  in  Käfigen 
oder  Korben  befördert  werden,  und  ist  die  Fracht  nach  dem 
Tarife  VII 1,  nach  dem  Bruttogewicht  der  Sendung,  um  50  pCt., 
erhöht,  zu  entrichten,  oder,  wenn  die  Thiere  auf  Antrag  des 
Versenders  als  Eilgut  befördert  werden,  nach  Tarif  VI.  gleichfalls 
nach  dem  Bruttogewicht,  um  50  pCt.  erhöht; 
m)  der  Absender  von  Thiercn,  welche  gegen  Fracht  nach  der  Stück- 
zahl unverwahrt  befördert  werden,  ist  verpflichtet,  min- 
destens einen  Warter  für  je  drei  Wagen  mitzugeben,  aber  auch 
berechtigt,  jeden  verwendeten  Wagen  von  einem  Wärter  be- 
gleiten zu  lassen;  der  Absender  ist  jedoch  von  der  Verpflich- 
tung zur  Stellung  eines  Begleiters  befreit,  wenn  die  Transport- 
strecke kürzer  als  100  km  ist  und  an  demselben  Tage  zurück- 
gelegt wird,  an  welchem  die  Einladung  der  Thiere  statt- 
gefunden hat : 

n)  dem  Versender  ist  gestattet,  wenn  er  für  allen  dadurch  ent- 
stehenden Schaden  der  Thiere  selbst  die  Haftung  übernimmt, 
in  einem  Wagen  eine  Sendung  von  Pferden,  Rindvieh  und 
anderen  Thieren  zusammen  zu  laden,  wenn  der  Stationsvorstand 
solches  für  zulassig  erachtet  und  als  Fracht  derselbe  Betrag 
wie  für  eine  entsprechende  Anzahl  von  Pferden  nach  Tarif  IVA 
entrichtet  wird; 

o)  die  Fracht  für  Hunde,  Katzen,  Affen  und  ähnliche  Thiere, 
wenn  sie  verwahrt  oder  in  Käli^vn  oder  Körben  befördert  werden, 
wird  nach  der  Stückzahl  unter  Anwendung  des  Tarifs  IVB  für 
Kleinvieh  bis  100  kg  Gewicht  und  mindestens  mit  25  Oere 
erhoben ; 

p)  wilde  Thiere  dürfen  nur  in  Käfigen  befördert  werden,  sofern 
nicht  der  Stationsvorsteher  eine  Ausnahme  von  dieser  Bestim- 
mung zuläfst;  als  Fracht  für  jeden  Wagen,  anf  welchem  solche 
Thiere  befördert  werden,  mufs  derselbe  Satz  wie  für  t>  Pferde 
erhoben  werden.  Können  aber  die  Thiere.  nach  der  Entscheidung 
des  Stationsvorstehers,  ohne  Anwendung  besonderer  Wagen  mit- 
geführt werden,  so  wird  die  Fracht  wie  für  Kleinvieh  in  Käfigen 
erhoben. 

Transportpreise  für  Güter  (Tarif  V— VII). 

§  a 

Die  Güter  werden  hinsichtlich  ihrer  Abfertigung  und  Frachtberechnung 
in  Paketgut,  Eilgut  und  gewöhnliches  Frachtgut  eingetheilt.  Das 
letztgenannte  zerfällt  in  Stückgut  und  Wagenladungsgut. 
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§  7. 

Bei  Berechnung  der  Frachtsätze  für  Eilgut  und  gewöhnliches  Fracht- 
gut werden  Transportstrecken  unter  100  km  (Tarif  VI  und  VII)  auf  die 
nächste  mit  2  theilhare  Zahl,  Transportstrecken  zwischen  100  und  500  km 
auf  die  nächste  mit  5  theilbare  Zahl  und  gröfsere  Transportstrecken  als 
500  km  auf  die  nächsten  vollen  10  Kilometer  abgerundet,  Die  Fracht 
ist  in  jedem  Falle  für  mindestens  6  km  zu  entrichten. 

Der  ausgerechnete  Frachtbetrag  ist  ebenfalls  so  aufwärts  abzurunden, 
dafs  die  Summe  mit  5  getheilt  werden  kann. 

Paketgut  (Tarif  V). 

§a 

Als  Paket  werden  befördert  Kolli  von  nicht  mehr  als  10  kg  Gewicht 
und  50  cbdm  Umfang.  Die  Fracht  wird  für  jedes  Paket  besonders  be- 
rechnet nach  der  Zonen-  und  Gewiehtseintheilung  des  Tarifes  V. 

Eilgut  (Tarif  VI). 
§  9- 

a)  Für  jede  Sendung  Eilgut  in  geringerem  Gewicht  als  5000  kg  kommt 
die  Fracht  nach  dem  Tarife  VI  für  das  gesammte  Gewicht  der  Sendung 
zur  Berechnung.  Zu  dem  so  ausgerechneten  Frachtbetrage  wird  eine 
Einschreibegebühr  von  10  Oere  für  jedes  zu  der  Sendung  gehörende  Stück 
zugeschlagen. 

Die  Fracht  wird  mindestens  für  20  kg  berechnet  und  steigt  alsdann 
von  10  zu  10  kg. 

Der  Mindestsatz  für  eine  Eilgutsendung  beträgt  25  Oere,  ausschliefs- 
lich  der  Einschreibegebühr. 

b)  Bei  Aufgabe  von  mindestens  5000  kg  oder  bei  Frachtzahlung  für 
mindestens  5000  kg  gelangen  die  Frachtsätze  des  Frachtguttarifs  VII 1  zur 
Anwendung,  in  welchem  Falle  die  Gewichtseinheit  100  kg  beträgt. 

Gewöhnliches  Frachtgut  (Tarif  VII). 
§  10. 

a)  Stückgut  oder  Frachtgut  in  geringerem  Gewicht  als 
5000  kg  (Tarif  VII 1—3). 

Die  Fracht  für  Stückgut  wird  je  nach  der  Klasse,  welcher  das  Gut 
angehört,  nach  dem  Tarif  VII 1—3,  mit  mindestens  25  Oere  erhoben  und 
nach  je  angefangenen  10  kg,  jedoch  für  mindestens  40  kg  berechnet. 

b)  Wagenladungsgut  (Tarif  VII  4 — 10).  Als  Wagenladungsgut  gilt 
jede  Sendung  Frachtgut  von  mindestens  5000  kg,  wenn  das  Gut.  der  Klassi- 
fikation zufolge,  den  Tarifen  VII  4— 8  angehört  oder  mindestens  8000  kg 
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wiegt,  wenn  das  Gut  den  Tarifen  VII  9.  10  angehört  ;  oder  die  Fracht  nach 
dem  laut  den  erwähnten  Tarifen  geltenden  Mindestgewicht  entrichtet  wird. 

Die  Fracht  für  Wagenladungen  wird  nach  angefangenen  100  kg  be- 
rechnet;  der  Mindestsatz  beträgt  5  Kronen. 

Sperrige  Güter. 

§  11. 

Für  sperrige  Güter,  d.  h.  solche  Guter,  deren  Gewicht  nicht  100  kg 
das  Kubikmeter  oder  1  kg  auf  10  ebdm  beträgt,  wird  die  Fracht  nach 
dem  Tarife,  welchem  das  Gut  angehört,  erhoben,  und  zwar  in  der  Weise, 
dafs  «las  wirkliche,  um  öO  pCt.  erhöhte  Gewicht  zur  Berechnung  ge- 
zogen wird. 

Die  für  Eil-  und  Frachtgut  in  Wagenladungen  geltenden  Tarife  sind 
bei  der  Frachtberechnimg  für  sperrige  Güter  anzuwenden,  wenn  das  wirk- 
liche Gewicht  mindestens  2400  kg  beträgt  und  also  mindestens  30X3  kg 
zur  Frachtberechnung  gezogen  werden. 

Für  Transpurte  von  llausrath  können  Wagen  gemiethet  werden  gegen 
denselben  Frachtsatz  für  jedes  angefangene  wirkliche  Gewicht  von  *2400  kg, 
welcher  nach  Tarif  IVB  für  Transporte  von  8  Stück  Grofsvieh  zu  erheben  ist. 

Güter  verschiedener  Art  in  einer  und  derselben  Sendung. 

§•  12. 

•Wenn  eine  Sendung  Waaren  verschiedener  Art,  die  jedoch  derselben 
Tarifklasse  angehören,  enthält,  so  wird  die  Fracht,  nach  dem  Gesammt- 
gewichte  der  Sendung  erhoben.  Gehören  die  Waaren  verschiedenen  Tarif- 
klassen an,  so  kann  die  F' rächt  ebenfalls  nach  dem  Gesammtgewichte  der 
Sendung  erhoben  werden,  wird  aber  in  diesem  Falle  nach  der  höchsten 
Tarifklasse  der  zur  Sendung  gehörigen  Güter  berechnet. 

Gebrauchte  Emballagen  und  dergl. 

§  18. 

Gefäfse,  Kasten,  Käfige,  Körbe,  Säcke  und  andere  Um- 
hüllungen, in  welchen  Kleinvieh,  Nahrungsmittel,  Getreide, 
Grütze.  Mehl,  Samen  und  Düngemittel  befördert  worden  sind,  sowie 
auch  llolzstützen.  Decken,  Bastmatten  und  Halfter  werden 
unter  Erhebung  einer  Einschreibegebühr  von  10  Oere  von  der  Empfangs- 
station nach  der  Versandstation  frei  zurückbefördert,  wenn  die  Zurück- 
sendung  binnen  acht  Tagen  erfolgt. 

Dieselbe  Bestimmung  gelangt  zur  Anwendung,  wenn  leere  Säcke, 
Bastmatten  und  Halfter  von  einer  Station  nach  einer  anderen 
gesandt  werden,  um  bei  dem  Transport  von  Gütern  und  Thieren  in  umge- 
kehrter Richtung  benutzt  zu  werden. 
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Schutzwagen. 

§  14. 

Wenn  bei  Beförderung  von  Gütern  in  geringerem  Gewicht  als  eine 
Wagenladung  mehr  als  ein  Wagen  für  die  Verladung  erforderlieh  ist,  oder 
wenn  eine  Sendung  so  beschaffen  ist,  dafs  sie  die  Stellung  eines  beson- 
deren Schutzwagens  zum  Schutz  anderer  Transporte  oder  der  Betriebs- 
mittel erforderlich  macht,  so  wird  für  jeden  aus  solchem  Grunde  einge- 
stellten Wagen  ein  besonderer  Betrag  von  00  Oere  für  jede  angefangenen 
10  km  der  Transportstrecke  erhoben. 

Explodirbare  Gegenstände. 

§  15. 

a)  Für  die  Beförderung  von  Pulver,  Dynamit  und  anderen  ähn- 
lichen Sprengstoffen,  die  durch  Gesetz  vom  Transport,  auf  Eisenbahnen  nicht 
ausgeschlossen  siud,  gelten  besondere  Vorschriften.  Die  Fracht  wird  nach 
Erhöhung  des  Gewichtes  der  Sendung  um  50  pCt.  nach  dem  Tarife  VII  1, 
itder,  wenn  das  zu  berechnende  Gewicht  50(10  kg  «»der  darüber  beträgt, 
nach  dem  Tarif  VII  4  berechnet. 

b)  Für  flüssige  Mineralsäuren,  feuergefährliche  Oele  und 
dergleichen  Gegenstände,  die  nur  unter  Beobachtung  gewisser  Vorsichts- 
inafsregelu  zum  Transport  auf  Eisenbahnen  gelangen,  wird  die  Fracht 
nach  dem  Tarife  berechnet,  der  in  der  Güterklassifikation  angegeben  ist. 
und  das  Gewicht  der  Sendung  um  25  p('t.  erhöht.  Dieser  Zuschlag* wird 
nicht  erhoben,  wenn  der  Absender  bei  der  Aufgabe  schriftlich  erklärt,  dafs 
er  bereit  ist.  allen  Schaden,  den  die  Beförderung  des  Gutes  auf  der  Eisen- 
bahn verursachen  kann,  zu  ersetzen,  sowie  auch  die  der  Eisenbahn- 
verwaltung obliegende  Haftpflicht  zu  übernehmen. 

Gebühren  für  besonderes  Verwiegen  von  Wagenladungsgütern. 

§  16. 

Wenn  zu  anderen  Zwecken,  als  Berechnung  der  Fracht  Verwiegung 
von  Wagenladungen  durch  das  Dienstpersonal  mittels  der  Waagen  der  Eisen- 
bahn von  dem  Versender  oder  Empfänger  verlangt  wird,  so  ist  für 
solche  Verwiegung  5  Oere  für  jedes  angefangene  Gewicht  von  100  kg  zu 
zahlen. 

Gebühren  für  Benutzung  bedeckt  gebauter  Wagen  oder  Decken  bei 

dem  Transporte  gewisser  Güter. 

Wenn  in  Folge  Auftrags  des  Versenders  Güter,  die  nach  den  Tarifen 
VII  8 — 10  gefahren  werden,  in  bedeckt  gebauten,  oder  in  mit  der  Eisen- 
bahn gehörigen  Decken  gedeckten  Wagen   befördert  werden,  so  wird  eine 


350 


Das  schwedische  Eisenbahntarifwesen. 


besondere  Gebühr  von  10  Oere  für  den  Wagen  für  je  angefangene  10  km 
berechnet. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

§  18. 

Wegelängen  oder  Entfernungen  zwischen  den  Stationen  werden  in 
vollen  Kilometern  berechnet,  wobei  die  Hälfte  oder  der  gröfsere  Theil 
eines  Kilometers  für  voll,  weniger  als  die  Hälfte  nicht  gerechnet  wird. 

§  19. 

Für  jede  Station  sind  Stationstarife  angefertigt,  aus  welchen  die 
Frachtsätze  für  Eisenbahntransporte  aller  Art  zu  ersehen  sind. 

§  20. 

Unter  „Sendung"  wird  eine  Expedition  von  einem  Verseuder  auf 
einer  Station  nach  einem  Empfänger  auf  einer  anderen  Station  verstanden. 

§21. 

Wenn  eine  Sendung  von  solcher  Beschaffenheit  ist,  dafs  laut  bestehen- 
der Vorschriften  besondere  Wagen  für  den  Transport  anzuwenden  sind, 
ist  die  Be-  und  Entladung  der  Sendung  durch  die  Versender  und  Empfänger 
zu  bewirken. 

Tarif  I.  Personenbillets. 


Auf  eine 

Ent- 
fernung 

von 

km 


a_h  r  g  e  1  d  für 


1.  Klasse      2.  Klasse      3.  Klasse 


mit  Schnellzügen 


1.  Klasse 


2.  Klasse      3.  Klasse 


mit  Personen-  und  gemischten 


Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

0,85 

0,60 

0,40 

0,70 

0,55 

0,35 

1,70 

1,20 

0,80 

1,40 

1,05 

0,70 

2,55 
3,40 

1,80 

1,20 

2,10 

1,60 

1,05 

2,40 

1,60 
2,00 

2,30 

2,10 

1,40 

4,25 

3,00 

3,50 

2,65 

1,75 

8,50 

6,00 

4.00 

7,00 

5,25 

3,50 

12,76 

9,00 

6,00 

10,50 

7,90 
10,50 

5,25 

17,00 

25,50 

12,00 

8,00 

14,00 

7,00 

10,50 

18,00 

12,00 

21.00 

15,75 

34,00 

24,00 

16,oo 

28,oo 

21,00 

14.00 

42,50 

30,oo 

20,oo 

35.00 

26,25 

17,50 

51,oo 

36,oo 

24,oo 

42,oo 

31,50 

21,oo 

59,50 

42,oo 

28,oo 

49,oo 

36,75 

24,50 

68,oo 

48,oo 

32,oo 

56.00 

42,00 

28,oo 

76,50 

54,oo 

36,oo 

63,00 

47,25 

31,50 

85,oo 

60,oo 

40,oo 

70,00 

52,50 

3o,oo 

93,50 
102,oo 

66,oo 
72.00 

44,00 

77,oo 
84,oo 

57,75 

38,50 

48.00 

63,oo 

42,00 

110,50 

78,oo 

52.oo 

91,oo 

68,25 

73,50 

45,50 

119,oo 

84,oo 

56,oo 

98,oo 

49,oo 

127,50 

90,oo 

60,oo 

105,co 

78,75 

52.50 

10 
20 
30 
40 
50 
100 
150 
200 
300 
400 

500 

600 
700 
800 
900 
1000 
1  100 
1  200 
1  300 
1  400 
1500 
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Tarif  II.  Gepäckübergewicht. 


Anf  eine 
Entfernung 
von 

km 


Frachtsatz 
für 

je  angefangene 
10  kg 
Kronen 


Auf  eine 

Entfernung 

von 

km 

751- 

-800 

801- 

850 

851- 

-900 

901- 

950 

951- 

1000 

1001- 

-1050 

1051- 

-1  100 

1 101  - 

-1  150 

1 151- 

-1200 

1  201- 

-1  250 

1  251- 

-1300 

1301- 

-1  350 

1351- 

-1400 

1401- 

-1  450 

1  451- 

-1500 

Frachtsatz 
für 

je  angefangene 
10  kg 
Kronen 


1-  50  0.10 

51-100  0,20 

101-150  0,30 

151-200  0,40 

201-250  0.50 

251-300  0,60 

301-350  0,70 

361-400  0,60 

401-450  o,90 

451-500  1,00 

501-550  l,io 

551-600  i  so 

601—650  1 30 

651-700  uo 

701-750  1,50 

Tarif  III.   Lokomotiven,  Tender, 

L 


Fuhrwerke, 
eichen. 


1,60 
1,70 
1,90 
1,90 
2,00 

2,10 

2,20 
2.30 
2,40 
2,50 

2,oo 

2,70 
2,80 
2,90 

3,00 

Eisenbahnwagen,  Boote, 


Auf  eine 

Ent- 
fernung 

von 

km 

Frachtsätze 

f  il  r 

auf  eigenen  Kadern 
laufende 

Fuhrwerke 

Lokomotiven 
ohne 
Tender 

Kronen 

Tender 
Kronen 

1.  Klasse 
Kronen 

2.  Klasse 
Kronen 

3.  Klasse 
Kronen 

10 

15,00 

7,60 

3,50 

2.50 

1,60 

20 

20.00 
25.00 

10,00 

5,00 

3.50 

2,20 

30 

12,50 

6,50 

4.50 

2.90 

40 

30,oo 

15.00 

8,oo 

5,50 

3.40 

50 

35,oo 

17,50 

9,50 

6,50 

4,00 

100 

60,oo 

30,00 

17,oo 

11,50 

7,00 

150 

85,oo 

42,50 

24,50 

16,50 

10,00 

200 

110,oo 

55.00 

32.oo 

21,50 

13,oo 

300 

160,00 

75.oo 

47.00 

31,50 

19,00 

400 

190,oo 

9o,oo 

62,oo 

41.50 

25.oo 

600 

230,00 

115,00 

77,oo 

51.50 

31,oo 

600 

260,oo 

130,oo 

91,oo 

60,50 

37,oo 

7») 

290,00 

145.00 

lOö.oo 

69.50 

43,oo 

800 

320,oo 

160,00 

119,oo 

78.50 

49,00 

900 

350.00 

175,oo 

133.00 

87.50 

55,oo 

1000 

380.oo 

190.00 

147,oo 

96.50 

61.00 

1100 

410.oo 

205,co 

I6I.00 

105.50 

67,00 

1200 

440.oo 

220,oo 

175,oo 

114.50 

73,oo 

1300 

470,oo 

235.00 

189.00 

123.50 

79.00 

1400 

500,oo 

250.00 

203.00 

132.50 

85.oo 

1500 

530,oo 

265.00 

217,oo 

141,50 

91,oo 
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Tarif  IV  A.  Pferde. 


Auf  piiiß 

Frachtsatz  für 

Entfer- 
nung von 

1  Mück 

2  Muck 

3  Stuck 

4  Stück 

■)  Mück 

(»  Muck 

km 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

10 

5,00 

5,oo 

5,00 

5.1  Kl 

5,00 

0,00 

20 

5,00 

5,60 
7,40 

* 

6,20 

6,80 

7,40 

8.00 

30 

6,50 

8.30 

9,20 

10,10 
* 

12,80 

11,00 

40 

S.oo 

9,20 

10,40 

11,60 

14,00 

50 

9,50 

> 

11.00 

12,50 

14,00 

15,50 

17,oo 

100 

17.oo 

2i  i,oo 

23,00 

26,oo 

29,00 

32,oo 

150 

24,50 

29.oo 

33,50 

38,00 

42,50 

47,oo 

2(0 

32,00 
47,oo 

38.no 

56.00 

44,oo 

50.oo 

56.oo 
83,00 

62,oo 

300 

(55,00 

74,oo 

92,oo 

400 

62,oo 

73,00 

85,00 

»7.00 

108,50 

120,oo 

500 

77.00 

tOjo 

105,oo 

120.00 

134,oo 

148,oo 

(00 

91, oo 

106,oo 

123,oo 

140.00 

156,oo 

172.00 

7(0 

105,00 

122.00 

141,oo 

160.00 

178,00 

196.oo 

800 

119jO 

138jo 

159,oo 

180.00 

2(0,00 

220,00 

1«)0 

133,00 

154.oo 

177,oo 

2i.O,oo 

222,oo 

244.00 

1  000 

147,oi> 

17(  ).oo 

195.ro 

220.00 

244.00 

2iJ8,oo 

i  100 

KJl.oo 

186.CO 

213,oo 

240,oo 

266,00 

292,oo 

1  200 

175.oo 

202,00 

231,oo 

260,oo 

288,00 

316,00 

1  300 

LS9,oo  218,<o 

249.00 

280,oo 

310,00 

340,00 

1  400 

203,oo 

234,00 

2ti7,oo 

»10,00 

332,oo 

3(>4.oo 

1  500 

217.00 

250.00 

285,00 

320jo 

354.00 

388.00 

Tarif  IV  B.  Rindvieh. 


Auf 
eine 
Ent- 
fer- 
nung 
von 

Frachtsatz  für 

(irofstieh 

Kleinvieh 
filrda«  Stinl 

1  Stück 

1  2  Stück 

3  Stück 

4  Stück 

5  Stück 

j         "  ! 

0  Stück 

7  Stück  *  Stück 

von 

bis  l.ichr 
100  kg  «1s 

],.;  k< 

Krön.  Krön. 

km 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

JO 

.  5,00 

5.00 

5,00 

5,oo 

5.00 

5.00 

5,00 

5.00 

0,15  0,30 

20 

5.00 

5.oo 

5.40 

7.io 

6,00 
8jo 

6,G0 

7.20 

7,60 
10.10 

8,ro 

0.3O  0,»/t 

30 

5,00 

6,20 

8,!0 

t».s0 

lljo 

0,45  II.'«) 

in 

6,00 

7,'io 

8,^o 

10,00 

11.20 

12.40 

13,20 

14,oo 

0,00  1.20 

50 

i  ,00 

9.oo 

10,50 

12,00 

13.50 

15.ro 

16,00 

17.oo 

0.75 

1(0 

12,00 

1  16,oo 

19.00 

22jo 

25.ro 

28  JO 

30.00 

32,00 

1,50  3.00 

15o 

I7.oo 

22.no 

26.00 

30.00 

34.00 

3HJO 

41.00 

44,ro 

2.1o  4.2o 

200 

22.00 

28.00 

33.oo 

;*8.oo 

43,oo 

4HJI0 

52jo 

56,oo 

2.70  5.40 

du  o 

32.oo 

•10,oo 

47,oo 

54.00 

61  jo 

68jo 

74,oo 

80,oo 

3,«o  7.s» 

4<  K ) 

42,oo 

52.oo 

6 1  jo 

69  jo 

77.00 

85  jO 

92,oo 

99,oo 

4.oo  9.-o 

5< « ) 

52,00 

64.00 

75jio 

84,00 

t  )3.oo 

lo2.ro 

110.00 

118,oo 

5.90  11. -o 

Vü  0 

62  jo 

76,00 

8t  »,oo 

99,00 

10!  »JO 

11t  1.00 

128,00 

137.00 

6.90  13.-0 

700 

72.<  o 

8S.no 

103.00 

l  14.00 

125,00 

13(i.oo 

146.00 

156.00 

7.90  15.-0 

800 

82.ro 

1(K Ivo 

117.no 

129.00 

141.oo 

153.ro 

164,oo 

175.no 

8.oo  17.50 

900 

92.00 

1  12,fO 

131.00 

1 44  j  o 

157.oo 

1 7o.ro 

182.oo 

194jo 

9,90  19.=0 

1000 

102.oo 

124.oo 

1  -15,00 

15t  >.oo 

173.ro 

187.ro 

20O.ro 

213,oo 

10.90  21.-0 

1  100 

112.00 

136.oo 

159.00 

1 74.00 

189  jo 

204 jo 

218.ro 

232,oo 

lljo  23.<o 

1 2(0 

122  jo 

148.,o 

173.00 

lS9,oo 

205.ro 

221.no 

236,00 

251jo 

12.90  25,s> 

1 3<  O 

132.ro 

KO.00 

187.00 

204,00 

221.ro 

238.ro 

254.0O 

270,oo 

13,90  27.H» 

1 400 

142,00 

172,00 

201  ,oo 

219.m 

237 jio 

255,00 

272.00 

289 jo 

14,90  29,^0 

t  500 

152,oo 

18-1.00 

215,oo 

234.ro 

253,oo 

272,oo 

290,oo 

308.ro 

15.90  31. so 
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Tarif  V.  Pakete. 


Auf  eine 

von 

Frachtsatz  für  ein  Paket 

Auf  eine 
KuttV-rniinir 

>  Uli 

Frachtsatz  für  ein  Paket 

bis 
2,o  kg 

\  J  v  »>  ich  i 

2,1  bis  5,o 
kg 

(TPWli'llt 



">,l  bis  lo 
kg 

( f  t*  w  i  i  *  1 1 1 

VJ  V         1 1_  II  l 

bis 
2,o  kg 

\  i  i*  Wl  f*  Ii  t 
V."  v  W  11.  iJ  l 

2,i  bis  5.o 

Kg 

bis  lo 
kg 

(  i  hwi  pli  t 

MCntv.Uu 

km 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

km 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

10 

0,25 

0,30 

0,35 

250 

0,30 

0,50 

0,70 

20 

0,25 

0,30 

0,35 

3(10 

0,30 

0,50 

1  ».70 

30 

0.25 

0,30 

0,35 

400 

0,40 

0,65 

0.*5 

in 

0,25 

0,30 

0,35 

450 

0,40 

0,65 

l>,«5 

50 

0,25 

0,30 

0.35 

500 

0,50 

0,75 

1,00 

(tO 

U.2o 

U,30 

rf~l    *  n 

» 'd  K) 

1  J,:>0 

0,7o 

1 ,00 

70 

0,25 

0,30 

0.40 

700 

0,80 

0.95 

1,15 

80 

0,25 

0,30 

0.40 

800 

0,G0 

0.85 

1,15 

90 

0,25 

0,30 

0,40 

VHXI 

0,70 

0,95 

1,30 

100 

0.25 

0,30 

0.40 

1000 

0.70 

0.95 

1,30 

IfiO 

0,25 

0,40 

0,55 

über  1000 

O.*o 

1,05 

1.45 

200 

0,25 

0,40 

0.55 

Tarif  VI.  Eilgüter. 


Auf  eine 
Entfernung 
von 

km 

Frachtsatz 

für  je 
angefangene 
10  kg 

Kronen 

Auf  eine 
Entfernung 
von 

km 

Frachtsatz 

für  je 
angefangene 
10  kg 

Kronen 

10 

0.03 

800 

1,09 

20 

0,06 

7(  H) 

1,23 

30 

0,o«) 

HOO 

1.36 

40 

0,12 

IM") 

1,4« 

50 

0,15 

1  000 

1,60 

KR) 

0,30 

1  100 

1,72 

150 

0,40 

1  200 

1,84 

200 

0.4« 

1  3< « ) 

1,96 

300 

0.64 

1 4U ) 

2,0« 

400 

0,«o 

150(1 

2,20 

500 

0,96 

Vax  «lern  Frachtsatze  wird  eine  Einschreibegehühr  von  10  Oere  für  jedes  zur 
Sendung  gehörende  .Stück  zugeschlagen. 
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Tarif  VII.  Gewöhnliches  Frachtgut. 


AUI 

eine 
Ent- 
fer- 

uuug 

von 
km 

F 

raclitsatz 

f  tt  r    100  kg 

Stückgut 

Wagenladungen  von  mindestens 

ünon  kg 

80OO  kg 

Tarif  1 
Kronen 

Tarif  2 
Kronen 

Tarif  3 
Tvronpn 

JV  1  "11  Cli 

Tarif  4 
K  ronpti 

XV  1  " 11  Cll 

Tarif  5 
Kronen 

XVI  "HC  11 

Tarif  6 
Kronen 

Tarif  7 
Kronen 

l»l  \ßU  \sU 

Tarif  8 

K  M 11  t 1 1 1 

1VI  VA*»-** 

Tar.9jTwr.lO 
Kr.  t  Kr. 

10 

0,21 

0,17 

0,14 

0,17 

0,14 

0,12 

0,11 

0,io 

0  10 

1 

Oos 

20 

0,37 

0,29 

0,23 

0,29 

0,23 

0,19 

0,17 

0,15 

0  15 

0  11 

30 

0,53 

0,41 

0,32 

0,41 

0,32 

0,26 

0,23 

0,20 

020 

0.14 

40 

0,69 

0,53 

0,41 

0,53 

0,41 

'7 

0,33 

0,29 

0,25 

0  24 

0  17 

50 

0,85 

0,65 

0,50 

0,65 

0,50 

0,40 

0,35 

7  v 

0,30 

7 

0  28 

0  20 

100 

1,50 

1,16 

0,90 

1,15 

0,85 

0,70 

w7  v 

0,65 

0,45 

0  40 

0  35 

150 

2,00 

1,55 

1.25 

1  50 

1.16 

0,95 

0,80 

0,60 

0  v> 

0  45 

2a) 

2,45 

1,95 

1,66 

1,85 

1,40 

1,15 

0,95 

0,75 

7  "  v 

0  58 

O  53 

300 

3,30 

2,65 

2,15 

2  45 

1,90 

1,55 

1,25 

1,00 

0  73 

0  67 

400 

4,05 

3,25 

2,65 

3  05 

2,40 

1,90 

1,55 

1,20 

0,83 

O.SO 

500 

4,75 

3,80 

3,10 

3.65 

2,90 

2,20 

1,35 

1,40 

1,03 

0.93 

600 

5,40 

4,35 

3,55 

4.05 

3,30 

2,50 

2,15 

1,60 

1,18 

1,06 

700 

6,05 

4,85 

4,00 

4,50 

3,70 

2,80 

2,40 

1,80 

1,33 

1.19 

800 

6,65 

5,35 

4,40 

4,95 

4,10 

3,10 

2,65 

2,00 

1,43 

1,32 

900 

7,25 

5,85 

4,80 

5,40 

4,50 

3,40 

2,90 

2,18 

1,62 

1.45 

1000 

7,65 

6,35 

5,20 

5,85 

4.90 

3,70 

3,15 

2,35 

1,76 

1,53 

1100 

8,45 

6,80 

5,60 

6.25 

5,25 

3,95 

3,40 

2,53 

1,90 

1,70 

1200 

9,00 

7,25 

5,95 

6,65 

5,60 

4,20 

3,60 

2,70 

2,04 

1,82 

1300 

9,55 

7,70 

6,30 

7.05 

5,95 

4,45 

3,80 

2,85 

2,16 

1,93 

1400 

10,10 

8,15 

6,65 

7,45 

6,30 

4,70 

4,00 

3,00 

2,28 

2.04 

1500 

10,65 

8,60 

7,00 

7,85 

6,65 

4,95 

4,20 

3,15 

2,40 

2.15 

•  Von  den  obigen  Frachtsätzen  sind  als  Expedit  ionsgebühr  anzusehen: 


im  Tarif  III 


für  Lokomotiven   Kronen  10,oo 

„    Tender   „  5,oo 

r   Fahrzeuge  1.  Klasse   „  2,oo 

»  n  2.      „    „  1,50 

r»  r.  3.         „    „  1,00 


im  Tarif  IV 
für  jedes  auf  eine  Sendung  Pferde  oder 
Grofsvieh  ausgefertigte  Billet  ....        „  2,oo 

im  Tarif  VII 
für  100  kg   „  0,05 

*  * 
* 

Hierauf  folgen  nun  die  von  der  Generaldirektion  festgesetzten  be- 
sondere Bestimmungen1*,   betreffend  Abonnements-  und  Rückfahrkarten, 
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Beförderung  von  Kranken,  Berechnung  des  Gewichts  von  Holzwaaren,  wenn 
solche  nicht  zum  Verwiegen  gelangen  können,  Standgeld,  Gebühr  für  Be- 
und  Entladung  von  Wagenladungen  durch  die  Eisenbahn,  Nachnahmen. 
Extrapersonenzügen  u.  s.  w. 

Nach  den  „Besonderen  Bestimmungen"  folgt  die  Güterklassifikation, 
wovon  hier  ein  Auszug  gegeben  wird. 

Nach  der  Stückgutklasse  1  werden  die  Güter  befördert,  die  den 
Klassen  2  und  3  nicht  angehören. 

Die  wichtigsten,  nach  der  Stückgutklasse  2  zu  befördernden  Waaren 
sind  folgende: 

Alaun,  Anchovis,  Baumwolle,  Beeren,  Blei,  Branntwein,  Brot, 
Butter,  Cichorien,  Daubenfässer,  Essig,  Fässer  von  Holz,  Fische, 
frische,  geräucherte  oder  getrocknete,  Flaschen,  Fleisch  und 
Fleischwaaren,  Glas,  Grütze,  Käse,  Milch,  Mennig,  Nickel,  Obst, 
Pappe,    Runkelrüben,   Säcke,   Sämereien,   Seife,  Tabak,  Talg, 
Trippel,  Zink,  Zinn. 
Von  den  der  Stückgutklasse  3  angehörigen  Gütern  sind  die  wichtigsten: 
Abfälle  aller  Art,  Nadeln,  Knochen,  Bleierz,  Bohnen,  Brannt- 
weinspülicht, Eicheln,  Fayence,  Fische,  gesalzene,  Gips,  Guano, 
Düngemittel,  Stroh  und  Heu,  geprefst,  Hufe,  gröbere  Eiscu- 
waaren,  Schrot,   Kacheln,   Kalk,   Kleie,  Kreide,   Harz,  Thon, 
Linsen,  Lumpen,  Malz,  Mehl,  Milch,  Malzkeime,  Oelkuchen,  Dach- 
pappe, Wagenschmiere,  Porzellan,  Poudrette,  Mühlsteine,  Wurzel- 
gewächse, Rother  Ocker,  Röhren  von  Gufseisen  und  feuerfestem 
Thon,  Salz,   Soda,  Getreide,  Steinkohlen,    Sägespäne,  Ziegel, 
Theer,  Torf,  Bier  in  Fässern  und  in  Kisten. 
Nach  der  Klasse  4  werden  befördert  Güter,  die  der  Stückgutklasse  1 
angehören,  wenn  sie  in  Wagenladungen  von  mindestens  5UX)  kg  versendet 
werden. 

Der  Wagenladungsklasse  5  gehören  u.  a.  an: 

Alaun,  Blei,  Baumwolle.  Branntwein,  Arrak  u.  s.  w..  Brot, 
Beeren,  Fische,  frisch,  Fleisch,  Stroh,  ungeprefst,  Häute,  unge- 
färbt, Kaffee,  Daubenfasser,  Lokomobilen,  Mergel,  Messing, 
unverarbeitet,  Möbel  von  Eisen,  Mennig,  Nickel,  Käse,  Papier, 
feines,  Petroleum,  Porter  in  Flaschen,  Rohr,  Syrup.  Butter, 
Zucker.  Seife,  Säcke,  Talg,  Tabak,  Zündhölzchen,  Wein  in 
Fässern,  Zink,  unverarbeitet,  Ackerbauwerkzouge,  Dampf- 
maschinen, Eier. 

Der  Wagenladungsklasse  ti  gehören  u.  a.  an: 

Baumwollenabfälle,  Brasilienholz,  Fayence,  Fische,  gesalzen, 
Sämereien.  Stroh  und  Heu,  geprefst.  Häute,  beim  Transport  von 
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mindestens  400  km,  Kunkelrüben.  gewisse  Eisenwaaren.  Lumpen. 
Maschinenthcile.   gröbere.   Milch.    Pappe,    Porzellan,  Salpeter. 
Semaforen  und  Scheibensignale.  Sumaek,  Firnifs.  einheimischer. 
Werkzeuge.  gröbere. 
Der  Wagenladungsklasse  7  gehören  u.  a.  an: 

Asphalt,  Bohnen,  Bier  in  Fässern.  Eicheln,  Glas,  Grütze, 
gewisse  Eisenwaaren.  Kacheln,  Kleie.  Papier.  Lumpen.  Malz. 
Mehl,  Oclkuchen.  Wagenschmiere.  Wurzelgewächse.  Rother 
Ocker.  Schrot.  Tischlerarbeiten  für  Bauten,  nicht  gemalt  oder 
beschlagen,  Soda.  Steinkohlentheer,  Thonröhren,  Theer,  Vitriol. 
Zur  Wagenladungsklasse  8  gehören  u.  a.: 

Abfälle  aller  Art,  Rinde,  Bast,  Knochenmehl,  Ceinent,  Chlor- 
kalk, Branntweinspülicht.  Faschinen,  Gips,  Glasscheiben. 
Düngemittel,  präparirte.  Kreide.  Lokomotiven  und  Tender,  sowie 
Eisenbahnwagen,  als  Frachtgut  befördert.  Malzkeime.  Birken- 
rinde. Holzmafse.  Mühlsteine.  Röhren  von  Gufseisen,  Kochsalz. 
Schiefer,  Holzkohlen. 
Der  Wagenladungsklasse  9  gehören  u.  a.  au: 

Knochen.  Hörner.  Hufe.  Düngemittel,  unpräp.,  Mergel.  Poudrette. 
Sägesjtäne.  Torf  (sämmtlich  schon  bei  Sendung  von  mindestens 
5(XX>  kg),  Bleierz.  Thon.  Eis.  Kalk,  Erze.  Ziegel,  Röhren,  nicht 
glasirte.  Holzwaaren,  mit  Ausnahme  von  Zaunholz  und  Rund- 
holz, Feldspath. 
Der  Wagenladungsklasse  10  gehören  u.  a.  an: 

Gries,  Erde,  Thon,  einheimischer,  nicht  feuerfester.  Porphyr 
unbearbeitet.  Sand,  Steine,  einheimische,  nicht  bearbeitet,  Stein- 
kohlen beim  Transport  über  250  km,  Mauerziegel,  Zaunholz  und 
Rundholz. 

Die  den  Klassen  0  und  10  angehörigen  Güter  werden  bei  Sendungen 
von  nur  5000  kg  nach  der  Klasse  8  tarifirt.  mit  Ausnahme  von  Knochen  u.  s.  w. 
(siehe  oben),  die  auch  bei  Sendungen  von  nur  6000  kg  nach  der  Klasse  V* 
tarifirt  werden. 

*  * 
* 

Nach  der  Güterklassifikation  folgen  für  alle  Entfernungen  ausgerech- 
nete Tarifsätze.  Danach  sind  aufgeführt  verschiedene  Ausnahmetarife, 
als  für  Branntwein,  Flaschen,  präparirte  Düngemittel,  Häute,  Eisen 
und  Stahl,  Kalk  und  Mergel.  Milch,  Oelkuchen,  behaltene  Plansteiue,  Rund- 
und  Fjspenholz,  Butter,  Getreide  und  Mehl,  Steinkohlen  und  Kokes,  aus- 
ländische, sowie  einheimische.  Für  die  letzten  kommt  ein  sehr  niedriger, 
von  der  Regierung  besonders  festgesetzter  Tarif  zur  Anwendung. 

Der  Staatsbahntarif  wird  mit  einem  Kilometerzeiger  abgeschlossen. 
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Für  den  Verbandstarif  sind  die  voraufgeführten  reglementarischen 
Bestimmungen  und  die  Güterklassifikation  mafsgebend.  soweit  dieselbe 
nicht  durch  die  nachstehenden  Bestimmungen  verändert  werden. 


Die  Fracht  für  eine  Sendung  im  Verhandsverkehr  wird  be- 
rechnet, nach  dem  -  Tarifsatze  für  die  ganze  Transportstrecke 
zwischen  der  Absende-  und  Empfangsstation. 

Wenn  zwei  Stationen  durch  mehr  als  eine  Eisenhahn  ver- 
bunden sind,  so  wird  der  Verkehr  zwischen  diesen  Stationen  — 
soweit  der  Versender  nichts  anderes  schriftlich  beantragt  —  über 
den  Weg  befördert,  auf  welchem  die  Fracht  sich  nach  dem 
Verbandstarif  am  billigsten  berechnet. 

Ergiebt  sich  hierbei  kein  bedeutender  Unterschied  zwischen 
den  Frachtbeträgen,  so  ist  es  Sache  der  betheiligten  Ver- 
waltungen, zu  vereinbaren,  auf  welchem  Wege  die  Sendungen 
zu  befördern  sind,  zum  Beispiel  durch  angemessene  Theilung 
der  Transporte  monatsweis  oder  anderweitig. 

Besteben  in  einer  und  derselben  Vcrkebrsbeziehung  ge- 
trennte Transportstrecken,  die  ders  el  ben  V  e  rwaltung  an- 
gehören, so  müssen  die  Längen  dieser  Strecken  zusammen- 
gerechnet und  als  eine  Linie  ungesehen  werden. 

Innerhalb  der  so  bestimmten  Verkehrslinien  sind  die  Bahn- 
eigenthümer  berechtigt,  gemeinsam  Ermäfsigungen  in  den  Ver- 
bandstarifsätzen zu  gewähren,  sofern  nicht  ein  Verkehr,  der 
nach  den  gedachten  Bestimmungen  einer  anderen  Bahn  zu- 
getheilt  ist.  und  für  welchen  die  im  Verbandstarife  bestimmten 
Sätze  angewendet  werden,  dadurch  benachthciligt  wird. 

Die  Kracht,  die  nach  den  Tarifen  für  Fahrzeuge,  lebende 
gröfsere  Thier«  und  auch  Kleinvieh,  wenn  für  dasselbe  die 
Fracht  für  den  Wagen  berechnet  wird,  sowie  für  Güter,  mit 
Ausnahme  von  Paketgut.  festgesetzt  ist.  setzt  sich  zusammen 
aus  Transportgebühren,  welche  im  Verhältnisse  der  Ge- 
sammt-Transportstrecken,  über  welche  auf  zwei  oder  mehreren 
Bahnen  die  Sendung  befördert  werden  soll,  berechnet  werden 
und  in  die  jeder  besonderen  Bahn  zukommenden  Zuschlags- 
gebühren. 

Für  Lokomotiven,  Tender  und  Eisenbahnwagen, 
welche  auf  eigenen  Rädern  laufen,  sowie  für  Fahrzeuge. 
Boote,  Leichen,  lebende  gröfsere  Thiere  und  in 
Wagenladungen    transportirtes   Kleinvieh    werden  die 
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Transportgebühren  nach  den  Staatsbahntarifen  III  und  IV  be- 
rechnet mit  nachstehenden  Zuschlagsgebühren: 


Wenn  eine  Sendung 
über  zwei  über  drei  oder  mehrere 

Bahnen  Bahnen 
befördert  wird 


für 
jede  Balm 


! 


für  jede 
der 
Endbahnen 


für  jede  der  da- 
zwischenliegen- 
den Bahnen 


Kronen 


Kronen 


Kronen 


Für  Lokomotiven  ohne  Tender 

Tender  

Fahrzeuge  1.  Klasse   .  . 
o 


n 


n  ö-  •  j 

jedes  auf  eine  Sendung 

Pferde  oder  Grofsvieh  aus- 
gefertigte Billet  .... 


10,00 
5,oo 
2,oo 

1,50 
1,00 


2,00 


7,50 
3,75 
1,50 
1,20 
0,75 


1,50 


5,00 

2,50 
1,00 
0,80 
0,50 


1,00 


Der  Mindestsatz  ist,  ohne  Berücksichtigung  der  Anzahl 
der  Bahnen,  derselbe  wie  im  Staatsbahntarife. 

Bei  Beförderung  von  Kleinvieh,  wenn  die  Fracht  nach 
der  Stückzahl  berechnet  wird,  sowie  für  Hunde,  Katzen. 
Affen  und  dergleichen  Thiere,  wird  die  Fracht  mit  dem- 
selben Betrage  erhoben  wie  nach  den  Staatsbahntarifen  ohne 
Zusehlagsgcbühr,  jedoch  mindestens  25  Oere  für  jede  Bahn,  die 
am  Transporte  betheiligt  ist. 

Für  Paket  gut  wird  die  Fracht  nach  dem  nachstehenden 
Tarife  berechnet : 


km 

2 

kg 

2,1—5  kg 

10  k| 

r 

Anzahl  der  Bahnen 

Anzahl  der  Bahnen 

Anzahl  der  Bahnen 

2 

3 

4  5 

6 

7 

2 

4  5 

6 

7 

2 

3 

•1 

5 

0 

7 

100 

30 

45 

00 

75 

90 

105 

40 

oo 

80 

100 

120 

140 

50 

75 

100 

125 

150 

175 

200 

30 

45 

00 

75 

90 

105 

45 

00 

80 

KKI 

120 

140 

00 

85 

100 

125 

150 

175 

•MX) 

35 

50 

00 

75 

90 

105 

.l.J 

05 

80 

1(X) 

120 

140 

70 

95 

105 

125 

150 

175 

40 

55 

Ij.'l 

/o 

90 

105 

05 

70 

85 

100 

120 

140 

85 

105 

110 

125 

150 

175 

t;oo 

50 

00 

70 

75 

00 

105 

75 

80 

85 

100 

120 

140 

100 

110 

120 

130 

150 

175 

soo 

tiO 

G5 

75 

75 

00 

105 

85 

!H) 

95 

105 

120 

140 

115 

120 

130 

135 

150 

175 

10(10 

70 

70 

so 

SO 

00 

105 

05 

100 

105 

110 

120 

140 

130 

135 

140 

145 

150 

175 

über  1000 

SO 

SO 

90 

90  loo 

115 

105 

HO 

115 

120 

130 

150 

145 

150 

155 

100 

105 

190 
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Die  Fracht  für  Eilgut  im  Gewicht  unter  5U00  kg  be- 
steht aus  der  Trausport  gebühr  nach  dem  Staatsbahntarife  VI  und 
einer  Zuschlagsgebühr,  die  für  das  Kollo  mit  10  Oere  für  Versand- 
und  Empfangsbahn  und  5  Oere  für  jede  Zwischenbahn  er- 
hoben wird. 

Die  Transportgebühr  wird  mit  mindestens  25  Oere  für 
jede  der  am  Transporte  bethciligten  Bahnen  berechnet. 

Eilgut  in  Wagenladungen  wird  gleich  dem  Stückgut- 
sat ze  der  Klasse  1  berechnet. 

Für  Frachtgut  wird  die  Fracht  so  berechnet,  dafs  der  im 
Staatsbahntarif  festgesetzte  Tarifsatz,  abzüglich  5  Oere,  als 
Transportgebühr  und  dazu  5  Oere  für  100  kg  für  jede  be- 
theiligte Bahn  als  Zuschlagsgebühr  erhoben  werden. 

Der  Mindestsatz  für  eine  Sendung  Stückgut  ist  25  Oere 
für  jede  am  Transporte  betheiligte  Bahn. 

Der  Mindestsatz  für  eine  Wagenladung  beträgt  5  Kronen, 
ohne  Berücksichtigung  der  Anzahl  der  Bahnen. 

Die  Vertheilung  der  Fracht. 

a)  Die  Fracht  für  Fahrzeuge,  Leichen  und  grofsere  lebende  Thiere 
wird  nach  Abzug  der  Zuschlagsgebühr,  nach  der  Wegelänge,  über  welche; 
die  Transporte  befördert  sind,  vertheilt. 

b)  Wenn  die  Fracht  für  Kleinvieh  nach  der  Stückzahl  zu  zahlen  ist, 
so  wird,  bevor  dieselbe  nach  dem  oben  erwähnten  Verfahren  berechnet 
wird,  ein  Betrag  abgezogen,  der  für  jede  Sendung  der  Zuschlagsgebühr 
für  eine  Sendung  von  lebenden  größeren,  in  einen  Wagen  verladenen 
Thiere  entspricht. 

<•)  Die  Fracht  für  Hunde,  Katzen,  Alfen  und  dergleichen  Thiere  wird, 
ungekürzt,  nach  der  Länge  der  durchfahrenen  Strecke,  zwischen  den  Bahnen 
getheilt. 

d)  Die  Fracht  für  l'aketgut  wird  im  Verhältnisse  der  auf  jede  Bahn 
«■n1  fallenden  Transportstreeke  getheilt;  dabei  ist  jedoch  zu  beachten,  dafs 
keine  der  am  Transporte  betheiligten  Bahnen  einen  geringeren  Antheil  als 
den  im  Tarife  aufgeführten  Mindestbetrag  erhält. 

e)  Bei  Theilung  der  Frachten  für  Eil-  und  Frachtgüter  wird  so  ver- 
fahren, dafs  der  Betrag  der  Zuschlagsgebühr  zunächst  jeder  Bahn  gut- 
gebracht wird,  und  die  übrige  Transportgebühr  zwischen  den  vom  Trans- 
porte berührten  Bahnen  im  Verhältnisse  der  Wegelänge  jeder  Bahn  getheilt 
wird,  letztere  berechnet  nach  folgender  Tabelle: 
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Wegeläuge 

Wegelänge 

WegelSnge 

wirklich 

zu  berechnen 

wirklich 

zu  berechnen 

wirklich 

zu  berechnen 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

«> 

o 

K8 

430 

39M 

« 

7 

MO 
•  i\j 

99 

440 

00*1 

7 

o 

qr, 
m  i 

96 

450 

340 

Q 

o 

10 

100 

III) 

4<i0 

irr* i 

i  t 
i  i 

1 10 

1( X 

HA? 

470 

?ÜS1 

10 

19 
1  c 

190 

1  k; 

4H0 

•  AJ  1 

1 1 

1 1 

io 

im  i 

194 

*^f;9 

19 

14 

i*t 

140 

Lr)C 

« AA ' 

t>l>~ 

JLO 

IG 

1  Ml 

1  qq 
147 

510 

H7^ 

1  'T 

17 

1  .  U  1 

fi90 

o*«v> 

37M 
ö  i  r» 

1  ~1 

18 

1  70 

IiMi 
l'AJ 

*  h  A  ' 

IM 

1  &o 

1  RR 

RMl » 

17 

90 

CK) 

190 

1«A  » 

170 

1  4  V7 

55( ) 

HMr> 

IS 

99 
cc 

900 

177 
III 

4l  K  ) 

1U 

910 

184 

»j  i  yj 

MX, 

90 

94 

990 

1**9 

41 1 
ili 

91 

Cl 

9fi 

9  HO 

199 

4u; 

99 

MB 

9<. 

940 

90fi 

•tOO 

4v>1 

x_  1 

9q 
— •  > 

9K 

A' 

913 
£io 

447 

9-1 

9M 

9iX  1 

700 

1  LA/ 

47:i 

95 

Cxi 

uo 

970 

1  LA ' 

4M*> 

9t» 

31 

Ol 

980 

9H4 

801 1 

59"S 

97 

'-19 

DM 

'vHfO 

940 

LAU 

98 

!t0O 

94H 

ono 

«AR  » 

".77 

Ol  1 

9M 

H5 

Ulli 
ri  ja.' 

9"v"i 

TA,*J 

O*  ' 

i)CA-l 

9lO 

1  Ol  10 

Ol» 

49 

'-13 10 
OOV  ) 

CVH 

1  0riM 

1>A» 

■±v » 

4K 

974 

i  ioo 

1  HA' 

4"> 

'"S4 

*iM ) 

980 

1  1EV) 

1  IIA  ' 

71^7 
l  \Ji 

50 

60 

360 

287 

1  2(X) 

im 

55 

64 

370 

293 

1  250 

759 

60 

(58 

380 

299 

1  300 

785 

f>5 

72 

31)0 

306 

1  350 

811 

71» 

7(5 

400 

312 

140Ü 

837 

75 

80 

410 

318 

1  450 

8»>3 

H) 

84 

420 

323 

1  500 

889 

Beispiel  zur  Anwendung  der  Tabelle. 

11» -j-  1H>  =  KM»  km  wirkliche  Wegelänge 
l'2-f-!>2=  HM    •■    ZU  berechnende  Wegelänge. 


4,7  -|-  :»5,3  =  10  Oere  Transportgebühr 
r>  -f  r>  —  Ht  ..  Zuschlagsgebühr 
9,7  -f  40,3  =  50  Oere  Kracht  für  KK»  kg. 

10  +  90+  l!>o  =     »  km  wirkliche  Wegelänge 

12  +  92-f  HM»  =  248    „    zu  berechnende  Wegelänge 

4  +  31  4-  47  =  82  Oere  Transportgebühr 
f»+  ■')+  r>  =r  ir>  ,  Zuschlagsgebühr 
9  +  30  +  B2  =  97  Oere  Fracht  für  ioo  kg. 
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Dieser  Tabelle  liegt  folgende  Berechnung  zu  Grunde: 

Wenn  ein  Eisenbahntarif  so  eingerichtet  ist,  dafs  der  Theil  des  Tarif- 
satzes, welcher  von  den  unmittelbaren  Kosten  der  Transportleistungen  un- 
abhängig ist,  für  jede  folgende  Wegelängeneinheit  um  einen  Betrag  ver- 
mehrt wird,  welchem  mit  derselben  Zahl  die  nächst  vorhergehende  Fracht- 
vermchrung  unterliegt,  oder,  mit  anderen  Worten,  wenn  der  Tarif  so  ein- 
gerichtet ist.  dafs  der  Satz  eines  konstanten  Gewichts  auf  die  Längen- 
einheit in  einer  arithmetischen  Reihe  abnimmt,  so  kann  er  durch  nach- 
folgende Zeichnung  bildlich  ausgedrückt  werden: 


In  dieser  Zeichnung  ist  der  Theil  der  Eisenbahnstrecken,  für  welchen 
der  Tarif  in  dieser  Weise  abnimmt,  in  gleiche  Theile  v  eingetheilt.  Von 
den  Theilungspunkten  sind  senkrechte  Linien  a.  a,,  a*  u.  s.  w.  gezogen, 
deren  Längen  die  ungleichen  Frachtpreise  für  die  Längeneinheit  darstellen. 
Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs  der  Frachtsatz  für  die  Gewichtseinheit,  welche 
als  konstant  von  der  Rechnung  ausgeschlossen  werden  kann,  derselbe  wird, 
wie  die  Länge  des  fraglichen  Wegetheiles,  mit  dem  entsprechenden  Betrage 
auf  die  Längeneinheit  multiplizirt,  oder  gleich  wie  der  Flächeninhalt  eines 
Parallelogramms,  welches  die  Länge  des  Wegetheils  als  Basis  und  den  ent- 
sprechenden Betrag  auf  die  Längeneinheit  als  Höhe  hat.  Bezeichnet  man 
die  Frachtsätze  der  Wegetheile  mit  f.  f,.  f2  u.  s.  w..  .so  findet  man 

f  =  v  a:  fj  —  2  v  a, :  f2  =  3  v  u,;  I 

-      ,  -  Formel  I. 

fs=4va3  fm_,  =  mvam_,  | 

Wenn  die  Gröfse  des  Fallens  des  Tarifs  mit  d  bezeichnet  wird,  also 

a  =  a,  +  d  =  a,  -f  2  d  =  a3  =  3  d  =  am  _  ,  +  (m  —  1)  d,  so  findet  man 

a,  =  a  —  d;  a,  =  a  —  2  d:     =  a  —  3  d  und  am  _  ,  =  a  —  (m  -  1)  d. 

Wenn  diese  Wort  he  von  a4.  a,,  a3  in  Formel  I  eingesetzt  werden,  so 
findet  man 

f  -  v  a:  f»  =  2  v  (a  -  d);  f,  =  3  v  (a  -2  d)  I 

f,  =  4v(a-3d):  fm  _  ,  =  m  v  la  -  (m  -  1)  d)  |  tonmj,,L 

•jr.* 
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wodurch  die  Frachtsatz«  für  alle  Wegetheile  in  dem  Betrage  für  die 
Längeneinheit  für  den  ersten  Wegetheil  und  der  Differenz  oder  dem 
Make  der  Gröfse  von  dem  Fallen  des  Tarifs  bezeichnet  sind. 

Nun  kann  natürlicherweise  dieselbe  Fläche  auch  in  ein  anderes 
Parallelogramm  eingefügt  werden,  welches  mit  dem  Fraehteinheitspreise 
des  ersten  Wegetheiles  als  Höhe  eine  Grundlinie  vereinigt,  welche  um 
ebensoviel  kürzer  ist,  als  die  Höhenlinie  länger  und  zwar 

f ,  =  a  (v  +  \\)\  f,  =  a  (v  +  v,  +  v,)  | 
f3  =  a  (v  +  v,  +  v2  +  vs) :  .  .  .  .  fm  _  ,  =  /  Formel  Hl, 
a  (v  -f  v,  +V,  +  VS  .  .  .  +  vm  _  ,  I 
worin  v,,  \\,  v.„  u.  s.  w.  also  die  verkürzten  Wegetheile  bezeichnen. 

Durch  Zusammenstellung  der  Formeln  II  und  III  werden  die  Werthe 
dieser  unbekannten  Mengen  vi.  vy,  v3  u.  s.  w.  leicht  gefundene  und  zwar: 

f,  =  2  v  (a  —  d)  =  a  (v  +  vi) 

fs  =  3  v  (a  —  2  d)  =  a  (v  +  v,  +  vf) 

f,  =  4  v  (a  -  3  d)  =  a  (v  +  v,  +  vs  +  v3) 

fm  _  ,  -  m  v  (a  -  -  [m   -  1]  d)  =  a  (v  +  v,  +  vf  -f  v3)  +vm_  ,). 

und  wenn  man  die  verkürzten  Wegelängen  von  dem  Funkte  o  mit  1,.  1,. 
1^  bezeichnet,  so  findet  man 

,        _l        2  v(a  d) 
1,  =v  +  v,= 

I,  ss  V  +  v,  +  v8  =  **  V  ^  — ^ 

a 

Formel  IV. 

,         ,       .       .         4  v  (a  —  3  d) 
I3  -  v  +  v, +  vs-f  v8  - 

a 

.  iiii  m  v  (a  —  [m  —1]  d) 

Im  -  ,  -  v  +  v,  -f  v..  -f  v3  +  . . . .  vm  _  ,  =  -  — 

a 

Durch  Kinsetzung  der  Werthe  von  a.  d.  m  und  v  in  dieser  Formel  IV 
können  also  die  zu  berechnenden  Wegelängen  ohne  Schwierigkeiten  er- 
mittelt werden. 

Z.  B.  Wenn  die  gleichen  grossen  Wegetheile  als  Längeneinheiten  von 
Iii  Kilometer,  der  Frachtsatz  für  ICK")  kg  auf  dem   ersten  Wegetheile  als 
12  ,vy  das  Fallen  des  Tarifs  als  0,14      für  jeden  Wegetheil  angenommen 
werden,  oder  v  -  10.  a  =  12,  d  =0.14.  so  findet  man 
1  -  10  km  und  werden  20  km  in 

l,»,  +  T,o??fe-«,)=iÜ-ll^=  19,70. 

a  12 

3  v  (a  -  2  d)  30 
I,  =  v  +  v,  -J  v2  =    =    }  •  11,72  =  29,29*. 
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und  wenn  man  in  als  einen  Werth  von  25  annimmt,  so  werden 

250 

250  km  zu   {2  ■  8.64  =  180  km 

berechnet  u.  s.  w. 

Hierbei  wird  indefs  vorausgesetzt,  dafs  der  Tarif  in  einer  gleichen 
Abstufung  fallt,  das  ist.  dafs  d  konstant  ist.  Wenn  die  Satze  der 
schwedischen  Staatseisenbahnen  nicht  so  aufgestellt  sind,  so  sind  die  oben 
angegebenen  zu  berechnenden  Wegelangen  in  gewissem  Mafse  verändert«' 
und  zwar  für  die  Wegelängen  unter  100  km,  die  man  von  20  zu  1  p('t. 
vermehren  mufs.  um  die  Fehler  zu  berichtigen,  welche  durch  die  Annahme 
eines  konstanten  d  entstehen. 

Da  der  Verbandstarif  ein  Tarif  mit  fallender  Skala  ist.  so  wurde  bei 
der  Fraehtvertheilung  der  auf  die  Privatbahuen  entfallende  Antheil  bis- 
weilen zu  gering,  um  diejenigen  Privatbahnen,  deren  Verkehr  ein  schwacher 
und  deren  Lokaltarif  verhältnifsmäfsig  hoch  war,  zu  befriedigen.  Vin 
jenen  Bahnen  zu  einem  höheren  Antheil  an  der  Gesammtfracht  zu  ver- 
helfen, ist  in  den  mit  ihnen  getroffenen  Vereinbarungen  eingeräumt,  dafs 
längere  als  die  wirklichen  Entfernungen  bei  der  Frachtfestsetzung  be- 
rechnet werden  sollte,  oder  es  wurde  bei  Tarifirung  von  Gütern  der 
niedrigsten  Klassen  9  und  10  ein  greiserer  oder  geringerer  F  rächt  .zusehlag 
erhoben.  Die  letztgenannte  Gebühr  wird  nicht  in  die  Fracht  eingerechnet, 
sondern  auf  der  Frachtkarte  in  einer  besonderen  Kolumne  aufgeführt. 

Da  die  während  der  letzten  Jahre  vermehrten  Schwierigkeiten,  Absatz 
für  die  Erzeugnisse  der  Landwirtschaft  und  Industrie,  besonders  der 
Eisenindustrie  zu  gewinnen,  eine  theihveise  Einstellung  der  Fabrikation 
herbeizuführen  drohten,  wenn  dieselbe  nicht  durch  niedrigere  Frachten 
unterstützt  werde,  erachtete  die  Generaldirektion,  um  die  bisherigen  Trans- 
porte auf  den  Staatsbahnen  nicht  zu  sehr  zu  vermindern  oder  ganz  zu 
verlieren,  für  angezeigt,  auf  Grund  der  ihr  durch .  den,  dem  Tarife  der 
Staatsbahnen  beigefügten  königlichen  Erlafs  vom  15.  Oktober  1880  einge- 
räumten Befugnils  mit  Anfang  des  vorigen  Jahres  die  Frachten  auf  d«u 
Staatsbahnen  für  verschiedene  der  wichtigsten  Güter  herabzusetzen,  theils 
durch  Versetzung  in  niedrigen1  Klassen,  theils  durch  Ermäfsigung  der 
Tarife  um  10  bis  20  p(1t.:  und  zwar  wurden  herabgesetzt: 

bei  Sendungen  von  mindestens  5000  kg 

Bohnen.  Kleie.  Linsen,  Mehl,  Oelkuchen,  Wurzelgewächse  und  Ge- 
treide in  Güterklasse  8;  präparirte  Düngemittel  in  Klasse  9  und  bei 
Transporten  von  mindestens  100  km  in  Klasse  10:  unpräparirte  Dünge- 
mittel. Mergel,   Poudrette,  Torf  und  Tortstreu  20  pCt.   unter  Klasse  Ii»; 
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Holzkohlen  und  Holzmasse  bei  Transporten  unter  100  km  um  10  pCt.  und 
auf  längeren  Strecken  um  20  p(*t.  unter  Klasse  8. 

hei  (Sendungen  von  mindestens  8000  kg: 

Bessemereisen,  Schmelzcisen  und  Roheisen  in  Klasse  9:  ausländische 
Steinkohlen  und  Kokes,  Brennholz,  Grubenholz  und  dergleichen  in  Klasse  10. 
Knie.  Thon,  Steinkohlen  und  Kokes  bei  Transporten  von  mindestens  100  km, 
sowie  Sägespäne  20  pCt.  unter  der  Klasse  10:  Eisen  10  pCt.  unter 
Klasse  8  bei  Transporten  von  unter  100  km  und  20  pCt.  unter  Klasse  8 
auf  längeren  Strecken. 

Diese  Tarifirung  gilt  noch  im  laufenden  Jahre. 

Da  indels  theils  infolge  dieser  Mafsnahme,  theils  aus  anderen 
Gründen  die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  bei  Heginn  des  vorigen  Jahres 
herabgingen,  so  fand  die  königliche  Regierung  sich  veraulafst.  am 
t*.  September  1887  einen  Ausschuß  einzusetzen,  in  welchem  als  Mitglieder 
der  Direktor  für  die  Betriebsabtheilung  der  Staatsbahnen,  zwei  Vertreter 
der  Privatlmhnen,  zwei  Vertreter  der  Eisenindustrie,  ein  Fabrikant  und 
drei  Parlamentsmitglieder  berufen  wurden.  Dieser  Ausschufs  ist  beschäftigt, 
neue  Grundlagen  für  das  Tarifwesen  der  Staatsbahnen  zu  finden.  Wir 
behalten  uns  vor,  auf  die  von  diesem  Ausschusse  gemachten  Vorschläge 
später  zurückzukommen. 
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Die  italienischen  Eisenbahn-Betriebsgesellschaften  in  den  ersten 

beiden  Betriebsjahren. 


Durch  Gesetz  vom  27.  April  1885  wurde  der  Betrieb  des  über- 
wiegenden Theiles  der  italienischen  Eisenhahnen  vom  1.  Juli  jenes  Jahres 
ah  auf  die  Dauer  von  60  Jahren  drei  zu  diesem  Zwecke  gebildeten  Aktien- 
gesellschaften übertragen.*)  Von  diesen  Gesellschaften  betreibt  eine  das 
sizilianische  Netz,  wahrend  die  beiden  anderen  den  gröfsten  Theil  der 
Eisenbahnen  des  italienischen  Festlandes,  welche  zu  diesem  Behufe  in  der 
Richtung  der  Längeuausdehming  der  Halbinsel  in  2  Netze  —  das  Mittel- 
meer- und  das  adriatische  Netz  —  getheilt  sind,  betreiben.  Von  den 
11625  km  Eisenbahnen,  welche  am  30.  Juni  1887  im  Königreich  Italien 
im  Betriebe  waren,  gehörten 

4  566  km  zum  mittelländischen  Netze. 
4  749    „      „    adriatischen  „ 
(571    „      „    sizilianischen  „ 

MW  km. 

Von  den  übrigen  103'.)  km  liegen  411  auf  der  Insel  Sardinien  und 
werden  von  einer  besonderen  staatlich  unterstützten  Gesellschaft  betrieben, 
140  km.  die  dem  Staate  gehörigen  Strecken  Vicenza — Schio.  Vicenza — Treviso 
und  Padua — Bassano,  werden  in  Gcmäfsheit  älterer  Verträge  von  der  Societä 
Veneta  betrieben,  die  übrigen  1088  km  .setzen  sich  aus  einer  gröfseren 
Zahl  im  Privatbesitz  befindlicher  Linien  von  untergeordneter  Bedeutung 
zusammen. 


*)  Vergl.  die  im  Arcbiv  l>*st;  S.  141  und  fY.  enthaltene  ausführliche  Abhandlung 
lün  r  ..Das  italienische  Eisenbahngesetz  vom  27.  April  lssf»  und  die  neuen  Betriehs- 
nberlassmngsverträge-  sowie  den  zugehörigen  Anhang  issü  8.  :-M  und  ft'.,  in  welchem 
jenes  (iesetz  nebst  den  zugehörigen  Vertragen  im  Wesentlichen  dem  Wortlaute  nach 
wiedergegeben  ist. 


« 
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Bevor  der  IM  Hol»  der  itul  ionischen  Eisenbahnen  in  dieser  Weise  neu 
^•ordnet  wurde,  veröffentlichte  die  Regierung:  alljährlich  einen  ausführ- 
lichen Bericht  über  dus  gesummte  Eisenbahnwesen  <les  Landes  mit  ins 
Einzelne  gehenden  Ansahen  über  Ausdehnung  und  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnnetzes. Anlagekapital,  Ausstattung  mit  Betriebsmitteln.  Ergebnisse  d<'> 
Betriebes  u.  s.  w.  Dieser  Bericht  ist  zuletzt  für  das  Jahr  1884  erschienen 
und  das  Archiv*)  hat  in  gleicher  Weise,  wie  in  den  vorhergehenden  Jahren 
einen  Auszug  aus  demselben  gebracht.  Seitdem  sind  von  der  Regiemim 
lediglich  monatliche  Xaehweisungcn  über  die  Roheinnahmen  der  gesummten 
italienischen  Eisenbahnen  veröffentlicht  worden,  aus  denen  das  Archiv  halb- 
jährlich ebenfalls  Auszüge  mittheilt.**)  Zur  Verfolgung  der  weiteren  Ent- 
wicklung des  italienischen  Eisenbahnwesens  stehen  hiernach  nur  noch  di" 
Geschäftsberichte  der  Betriehsgosellschaften  zu  Gebote,  aus  denen  deshalb 
im  Nachstehenden  die  wichtigsten  Angaben  mitgetheilt  werden  sollen. 
Diese  Geschäftsberichte  behandeln  naturgemäfs  in  erster  Reihe  die  finan- 
ziellen Verhältnisse  der  Gesellschaften  und  das  finanzielle  Ergebnifs  ihrer 
Geschäftsführung,  statistische  Angaben  anderer  Art  werden  im  Allgemeinen 
nur  insoweit  gemacht,  als  dieselben  zur  Erläuterung  der  Darstellung  er- 
forderlich erscheinen. 

Zur  Erleichterung  des  Verständnisses  der  nachstellenden  Angaben 
mögen  die  wesentlichsten  Bedingungen,  unter  denen  die  Botriohsüberlassung 
erfolgte,  hier  kurz  wiedergegeben  werden. 

Das  vorhandene  Betriebsmaterial  nebst  Vorrüthen  ist  von  den  Gesell- 
schaften eigenthümlich  zu  übernehmen  und  dafür  von  der  mittelländischen 
Gesellschaft  ein  Kapital  von  135  Millionen  Lire,  von  der  das  adriatische 
Netz  betreibenden  Südbahngesellschaft  ein  solches  von  115  Millionen,  von 
der  sizilianischen  Gesellschaft  ein  Kapital  von  mindestens  15  Millionen 
Lire  —  zusammen  265  Millionen  Lire  durch  Aktienausgabe  aufzubringen 
und  an  den  Staat  abzuführen,  welcher  seinerseits  wiederum  als  Entgelt  für 
die  Vorhaltung  des  rollenden  und  sonstigen  Botriebsmaterials  der  Mittel- 
meergesellschaft eine  jährliche  Entschädigung  von  7 8*20000  Lire,  der  adria- 
tiseheii  eine  solche  von  6  600000  Lire,  der  sizilianischen  868  652  Lire 
jährlich  zahlt. 

Diejenigen  Eisenbahnen,  welche  am  1.  Januar  1884  bereits  im  Betriebe 
waren,  bilden  «las  Hanptnetz  der  Gesellschaften,  die  später  eröffneten 
bilden  das  zweite  Netz  und  werden  dem  Hauptnetze  erst  einverleibt, 
wenn  das  jährliche  kihnuetrische  Roheinkommen  den  Botrag  von  15000  Lire 

*»  Verirl.  An  Iii v  iss<;  s.  t;<;.<  und  ff. 
*♦>  Vergl.  zuletzt  Anbiv  1^7  S.  s.Vj. 
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erreicht.  Bei  der  mittelländischen  und  der  adriatischen  Gesellschaft  wird 
die  Roheinnahme  Ins  zu  dein  Zeitpunkte,  wo  ein  gewisses  Mals  über- 
schritten wird,  wie  folgt  vertheilt: 

10  pCt.  werden  abgezogen  für  die  Reservefonds  und  als  Entgelt  für 
die  Benutzung  des  rollenden  und  sonstigen  Bet Heizmaterials; 

6V2'  2  pCt.  erhält  die  Betriehsgcsellsohaft  als  Entgelt  für  ihre  Betriebs- 
ausgahen; 

27'    pCt.  erhält  der  Staat. 

Beim  sizilianischen  Netz  fallen  Iiis  zu  einer  gewissen  Grenze  des  Roh- 
einkommens  82  pCt.  der  Gesellschaft  zu.  der  Staat  erhält  3  pCt.  und 
die  verhleihenden  15p('t.  dienen,  nach  Vorwegnähme  der  als  Ent- 
gelt für  die  Vorhaltung  des  heweglicheu  Materials  zu  zahlenden 
Summe  von  80sT>52  Lire,  zur  Ausstattung  des  Hoservefonds. 

Für  den  Betrieh  neuer  Linien,  welche  auf  Verlangen  der  Regierung 
die  Gesellschaften  ebenfalls  zu  übernehmen  haben,  erhalten  diese  bis  zur 
Einverleibung  dieser  Linien  in  das  Hauptnetz  die  Hälfte  des  Rohertrages 
und  dazu  noch  3000  Lire  jährlich  für  das  Kilometer  Bahnlängc  als  Ent- 
schädigung für  die  Betriebskosten. 

Die  Ueberleitung  des  Betriebes  der  italienischen  Eisenbahnen  aus  den 
alten  in  die  neuen,  wesentlich  veränderten  Formen  war  selbstverständlich 
mit  mannigfachen  Schwierigkeiten  verbunden.  Auf  dem  Festlande  insbe- 
sondere wurden  die  früher  in  3  Hauptnetze  —  das  der  oberitalienischen, 
das  der  römischen  und  das  der  Südbahnen  —  zerfallenden  Eisenbahnen 
behufs  Schaffung  der  beiden  neuen  Netze  —  des  mittelländischen  und  des 
adriatischen  —  in  ganz  veränderter  Weise  gruppirt,  viele  Linien,  welche 
vorher  einer  Verwaltung  unterstellt  waren,  wurden  zerschnitten  und  kamen 
mit  ihren  Theilen  unter  verschiedene  Verwaltungen.  Dazu  trat  noch  als 
erschwerend  der  Wechsel  in  der  Oberleitung  und  vielfach  auch  in  dem 
sonstigen  Personal.  Dal's  alle  diese  Schwierigkeiten  überwunden  worden 
sind,  ohne  dafs,  wie  die  Betriebsberichte  angeben,  irgend  eine  Störung  in 
dem  Verkehre  eingetreten  ist.  muls  als  eine  sehr  anerkennenswerthe  Leistung 
der  Betriebsbeamten  angesehen  werden. 

Es  möge  noch  darauf  hingewiesen  werden,  dafs  der  erste  Betriebs- 
hericht  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  des  adriatischen  Netzes  auf  das 
Halbjahr  vom  1.  Juli  bis  31.  Dezember  1885,  der  zweite  auf  das  Kalender- 
jahr 188(5  sich  bezieht,  während  bei  den  beiden  anderen  Gesellschaften  die 
Berichte  die  Geschäftsjahre  vom  1.  Juli  bis  30.  Juni  18S5  ST,  und  im\>*7 
umfassen. 
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1.  Gesellschaft  für  den  Betrieb  des  mittelländischen  Netzes. 


Betriebsjahr  vom  1.  Juli  bis  :;o.  Juni 


1885  bis  1880 


Haupt- 
uetz 


Zweites 
Netz 


Zu- 
sammen 


18  80  bis  18s~ 


Haupt-  Zweites 
netz  Netz 


Zu- 


Ain    Anfang   des  Betriebsjahres 

waren  im  Betrieb  

Die  mittlere  Betriebslänge  betrug 
(iesammte  Betriebs einn ah m  e  .  . 

Davon  kamen 
auf  den  Personenverkehr     .    .  . 

,.  Gepäckverkehr  [einschl. 
des  schnell  beförderten 
Hutes)  


Eil  gut  verkehr 
Fracht gut verkehr 
sonstige  Quellen    .  . 


4  000 
4  000 


105 
230 


4  171 

4  231 


Lire 


105770832  1  505  782 107342014 


4 1  403  200     707  573  42  200  782 

(30%)    1   (51%)  (89»/o) 


3  080 

4  001 
110001208 

43  145  537 
(30%) 


315      4  29.- 
401         4  1 
1030  477112  901)7 


M 


0  570  50* 

Wo) 
2  537  203 

(2%) 
51  544  407 

(49%) 
001  204 

(1%) 
20  405 


1062  418 

(r»5%) 


44  207  9 

(39°  o 


92  6117 

(6%) 
32315 

(2%) 


0  003  20 

<»%) 
2  500  um 

(2°/o) 


035  007  52  180  134 
(41%)  (40%) 
008  704 

(1%) 
25  341 


7  530 

(0°/o) 
0  SOS 


o  7ss  ioo 

(W 
3  024  078 

(3%) 
54  258  347 
(40%) 
744  mv 

(0%) 
27  733 


1  201  333 

104485400 
28  733  512 


10448  550 


Einnahme  auf  1  km  Betriebslünge 
Die  an  die  Gesellschaft  für  den 

Betrieb  des  adriatischen  Netzes 

abzugebende  Hälfte  der  auf  die 

Strecke  Mailand-*  'hiasso  treffen- 
den Einnahmen  hat  betragen  . 
Nach  Abzug  dieses  Betrages  von 

<ler  Gesammteinnahme  bleiben  . 
Davon  erhielt  der  Staat  (27A  ]><'*•) 
Kür   die    Reservefonds   und  als 

Entgelt  für  die  Benutzung  des 

Materials    wurden  entnommen 

(lopCt.)  

Befördert  wurden  Reisende  .   .    .     Zahl  2»  420  708 

Die    durchschnittliche  Einnahme 

von  einem  Reisenden  betrug  .  Lire 
Gesammte  Betriebsausgabe  ...  „ 

Davon  kamen  auf 
Direktion  und  obere  Verwaltung  „ 
Bahnunterhaltung  und  Bewachung 

Zugforderungsdienst   „ 

Verkehrsdienst   n 

Allgemeine  Betriebskosten  ...        n  I 

♦)  Die  Strecke  Mailand-Chiassu,  welche  mit  der  Gesellschaft  für  den  Betrie 
Netz««»  gemeinschaftlich  betrieben  wird,  ist  zur  Hälfte  gerechnet. 


101)212 

(ö%) 
30  547 

(2%) 
712  393 

(37%) 
15  007 

(l°/o) 
4  801 


0807  3 
(9%) 
3  004  2: 

'>4  070  7 

(49%) 
70O* 

(0%) 
25  Oi 


00  831  805 

2  717  007 
11432  837 
24  427  071 
20  181  430 

2  072  404 


—  2,07 
1  730  840  08  508  051 


i 

70  288  2  788  28: 
428  991 1 11  801  828 
735  208  25  102271 
457  445  20  038  881 

44  914    2  117  3781 


30  514  349 
11090  127 

09  705453 

2  880  872 
1 1  500  047: 
25  302  072 
27  224  008 
2  730  954 


21  2*2 


2  438  053  72  204  H 


101  081 

032  058 


2  9s2  y 
12  19"> 


850  237,20  218  1 
701  075j27  08t;> 
SGI  02   2  823e: 

b  des  adriatis«  ltf 
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Für  die  Gesellschaft  gestaltete  sich  die  Rech-      18*5  bis  lssö 


nung  wie  folgt: 

1.  Einnahmen. 

a)  02 \s  pCt.  der  Roheinnahme  des  Hauptnetzes  . 

b)  50  pCt.  der  Roheinnahme  des  zweiten  Netzes 
4-  30OO  Lire  für  da«  km  

Zusammen   .  . 

Hierzu  tritt: 

Rückerstattung  von  Kosten*)  

aus  verschiedenen  Quellen  

Vergütung  für  das  Vorhalten  des  Materials, 
welche  von  der  Regierung  vertragsmäfsig  ge- 
zahlt wird  

Ueberschufs  beim  Betriebe  der  Strecke  Modena- 

Landesgrenze  

Znsammen  Einnahme  der  Gesellschaft   .  . 


Lire 


d) 

e) 


0 


Seilschaft  

an  Gründungskosten 


von 


2.  Ausgaben. 

a|  Betriebskosten  

b)  Allgemeine  Kosten  der  Zentralverwaltung  .  . 
<•)  Fehlbetrag  aus  dem  Betriebe  der  Strecke  von 
Modeua  zur  Grenze  

d)  '/*,  der  ]  020  594  Lire  betragenden  (iründungs- 
kosten der  Gt 

e)  Dazu  weiter 
107  903  Lire  

f)  Steuer  auf  den  Ertrag  aus  dem  Betrieb.    .  . 

Zusammen  Ausgaben  .  . 
I»er  Ueberschufs,   welchen  die  Gesellschaft  in  dem 

Betriebsjahre  erzielte,  betrug  hiernach  

Von  dem  Reinertrag  wurde  abgezogen  '/-..„  für  den 

gewöhnlichen  Reservefonds  

Auf  das  135  Millionen  Lire  betragende  Aktienkapital 

wurden  ausgezahlt  fi  pl/t  

Zusammen    .  . 

Es  verblieben  

Hiervon    kamen    in   den  ausserordentlichen 

Reservefonds  10  pCt  

Von  den  hiernach  noch  verbleibenden  

wurden  lopt't.  an  die  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
raths und  die  Vorstände  der  einzelnen  Dienst- 
zweige gezahlt  mit  

Von  dem  übrig  bleibenden  Betrag  von  

wurde  eine  Dividende  gezahlt  von  je  2,'o  Lire  auf 

27i) (HO  Aktien  mit  zusammen  

IW  Rest  mit  

worde  auf  das  folgende  Bef riebsjahr  vorgetragen. 
Für  das  Jahr  188.r) —SO,  in  welchem  der  Rein- 
ertrag die  Zinsen  der  Aktien  nicht  deckte,  sind  diese 
aas  anderen  Quellen  gezahlt  worden. 


\m  bis  1887 
Lire 


05  303  437 


1  535  958 


oo  839  395 

2  070  5S0 
250  203 


3910000 


09  350  793 
2  317  503 


2  025  200 
372  531 


7  820  (H  O 

2.;  1 1:, 


73  070  184 


OS  *'(»R  051 
090  200 


- 

t 


8  218 


51  2SO 


510  5m 


09  82S  943 


3  247  211 


82  509  181 


72  2«  Vi  100 
1  172  39S 


51  280 

Ss40 
1  000  730 


74  497  354 


SOll  S27 


100  591 


0  750  000 


150  591 

801  230 

80  124 


775  112 


51 1 


(597  tiOl 

075  000 
22  001 


*  Dieser  Titel  begreift  besonders  Vergütungen  in  sich,  welche  die  Regierung 
dVr  Gesellschaft  für  Beförderung  der  l'ost,  sowie  für  sonstige  auf  besonderes  Ver- 
langen erfolgte  Beförderungsleistungen  gewährt. 
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2.  Gesellschaft  für  den  Betrieb  des  adriat ischen  Netzes. 


B  e  t  r  i  e  h  s  z  e  i  t  r  a  u  m 


vom  1.  Juli  lssr»  bis  31.  De- 
zember IS-».') 


vom  l.  Januar  bis  31. 
zember  iss«; 


Haupt-    Zweites  Zu- 

netz        Netz  sannmi 

 1  l  


Am  Schlüsse   des  Betriebsjahres 
waren  im  Betrieb  

Die  mittlere  Betriebslänge  be- 
trug   

Gesammte  Betriebs  e  in  nahm  e  .  . 

Davon  kamen 
auf  den  Personenverkehr .    .    .  . 


km 


Lire 


3 '»so 
3  9*0 

49  0s»;27t; 


422 


4  402 


4  379 


■A  OSO 


(;s3 


4  »►». 


39!) 

G2()  3Ö9  49  7oö  045^9  414  4Ö9  1  013  81091  »fc* 


j 


n  ff 


( iepäck verkehr 


..    Verkehr  mit  grosser  Ge- 
schwindigkeit beförderter 


IS  Ii! »2  .'Ol  434  271 

(as°o)  (7o"0) 

923  S70  9  470 

(2%)  (1%) 


1!)  120  772 

(39%) 
933  340] 
(2°  o) 


(Jüter 


..    Verkehr  der  beschleunigt 
beförderten  Frachtgüter 


..  das  gewöhnliche  Frachtgut  . 
„    sonstige  Quellen  

Mittelbare  Kinnahme  ;prodotti  in- 
diretti)   

Für  1  km  BahnlHngc  und  1  Jahr 
ergiebt  sich  die  durchschnitt- 
liche Kinnahme  

Die  Betriebsausgabe  hat  im 
(Tanzen  betragen  

Davon  kamen 
auf  allgemeine  Betriebskosten 

Kosten  der  Maga- 
zine   

,.  Verkehrsdienst  

Kosten  der  rntcrhaltung  der 
Betriebsmittel  und  der  Zug- 
förderung   

.,  Bahnunterhaltuug  

Kosten  der  Einrichtung  des 
Betriebes  des  adriatischen 
Netzes  


3  94Ö  282 

(*%) 

1  t>34öl7 

(S%) 
i'6  75s  sos 

(49"  o) 

13019s 


17  127 

(3%) 

3  S7s 

0%) 
IM  71:; 
(25%) 
910 


3  903  409 

(*%) 

1  038  49" 

(3%) 
23  913.r)2 
is«/,,. 
131  1(H 


>]  t:; 


24  OOi. 


r 
" 


I 


;;  im 


22  702 


—  309i:i747 

I 

—  2'37  211 


37S  344 
10  2<;s!tol 


—       10  4*0  9» 

,  0409312 


32-504  032 
(30%) 
1  470  9S7 
(20/o) 


WS  12O  33  5021'v 
(Ö2°g)   i  (37\, 

20540  1 4!»i 

(1%)  (2%: 


f.  :>S7  2«  >2 


73  120  OOOO.SJ- 


3  912  MS 

.  »°  „ 
57  3  945 

(49°  0) 
1  09s  407 

•1°, 
207  :u  > 


22  4  ;o 


( 


12Soo  3  «>2:.  :•:.' 1 

(l°/o)   l  (4%) 
474  550  44  04>  ''H 

(29°0)  {499, 
2S347  1  12».  TM 


«J315     273  ii<> : 


3  014  - 


—  5700559H 


S41017|  - 


.'•  433»;7«' 


21  49t.>l 


20i;53*7< 
19321  2  " 
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Für  die  Gesellschaft  gestaltete  sich  die  Rech- 
nung wie  folgt: 

B  e  t  r  i  e  b  s  e  i  n  n  ah  m  e. 
ti'J'/t  pt't.  der  Roheinnahme  des  Hauptnetzes    .  . 
50  pt't.  der  Koheiunahine  des  zweiten  Netzes  .    .  . 
Staatszusehufs  mit  3uooLire  jährlich  für  «las  Kilo- 
meter der  Linien  des  zweiten  Netzes  

Einnahme  aus  Gesellschaftseigenthum  

Zufall ige  Betriebseinnahme  

Rückerstattung  von  Kosten  

Zusammen  Einnahme  .  . 

A  u  s  trab  <-u  : 

Ordentliche  und  aufserordentliche  Betriebskosten  ein- 

sihliel'slich  der  Zentralverwaltung  

Aufserordentliche  Kosten  für  die  Einrichtung  des 
Betriebes,  als  Vergütungen  für  das  Personal,  für 

Versetzungen  u.  s.  w  

Zusammen  Ausgabe  .  . 

Daher  Betriebsüberschufs  

Hierzu  treten: 
aj  Staatsnnterstützungen    in    Gcmäl'sheit  des 
Artikel  7  des  Vertrags  über  den  Betrieb  des 

adriatischen  Netzes  

b)  Vergütung  für  das  Vorhalten  des  Betriebs- 
materials, welche  von  der  Regierung  in  Ge- 
mäfsheit  des  Artikel  20  des  Vertrags  gezahlt 

wird  

»•»  Zufällige  Einnahmen  der  Zentralverwaltung  . 

d>  Aktivvortrag  aus  dem  Vorjahr  

Zusammen  Gewinn  der  Gesellschaft  .  . 
Aus  diesem  Betrage  wurden  gezahlt  die  Zinsen  und 
Tilgungsquoten  der  Aktien  und  Obligationen  mit 

Steuern  mit  

Wechselverluste  

Theil  der  Gründungskosten  

Steuer  für  die  Einführung  der  Papiere  im 
Auslande  

Zusammen  .   .  . 

Nach  Abzug  dieser  Zahlungen  von  der  vorher  an- 
gegebenen Einnahme  verblieben  

Aus  diesem  Betrage  wurden  entnommen: 
ai  0  p('t.  für  die  statutenmäfsige  Reserve  .    .  . 

b)  5  p(  't.  Tantieme  für  den  Verwaltungsrath  und 
die  Vorstände  der  Dienstzweige  

c)  für  den  zu  b  bezeichneten  Zweck  weiter  noch 

d)  Dividende    für   die  im  Umlauf  befindlichen 

3t:ooi:o  Aktien  und  Genufsscheine  (je  :;.7.%  Lire 

in  1885.  je  7,äo  Lire  für  isso)  

Zusammen  entnommen  .  . 

Der  verbleibende  Rest  mit  

wurde  auf  die  folgende  Jahresrechnung  vorgetragen. 


31.  Juli  18sö     1.  Januar  1880 
bis  bis 
31.  Dezbr.  lsgr.  i  ■>,].  Dezbr.  lsso 
Lire  Lire 


30  078  922 
201  400 

55  884  043 
078  210 

049  590 

u  ,401 
8  421 

— 

1  025  001 

bo 

152105 

31  598  339 

59  748  127 

30  074  730 

57  905  593 

841  017 

30  915  747 
(»82  592 

57  !H  »5  593 
1  842  534 

16032  47H 

32  058  955 

'2  500  000 
4  292 

5  830  000 
7  312 
.»Im  /o4 

19  219  302 

40  KHi  535 

10  535  130 
677  221 
CA  287 
12  GSG 

34  829  474 
1  705  500 
1 17  307 
25  799 

_ 

247  310 

17  2X9  324 

30  925  510 

1  930  03s 

1    1Q1   j  1 1  A 

1  181  019 

1  ir  Jiio 

1  K>  SOJ 

«Mi  502 

t 

159  051 
5  749 

1  35O00O 

2  70oo<  hi 

1  502  304 
307  734 

3  055  001 
125  35s 
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Betriebsjahr  vom  1.  Juli  bis  30.  Jnni 

1  3  8  5  bis   1  8  8  (i 

18 8  0  bis  1887 

Haupt-    Zweites  Zu- 

Haupt- 

Zweites Zu- 

netz      Netz  sammen 

netz 

Netz  samnit'i 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres 
waren  im  Betrieb  

Die  mittlere  Betriebslänge  be- 
trug   

(iesammte  Betriebseinnahme    .  . 

Betriebseinnahmen  auf  das  Kilo- 
meter Bahnlänge  

Zu  der  Einnahme  trugen  bei: 

Personenverkehr  

Gepäck  und  Hunde  

die  mit  grofser  Geschwindigkeit 
beförderten  Güter  

die  mit  beschleunigter  Ge- 
schwindigkeit beförderten  Güter 

das  gewöhnliche  Frachtgut  . 

Mittelbare  Einnahmen  .    .  . 

Gesammte  Betriebsausgaben 

Durchschnittliche  Ausgabe  für 
1  km  Bahnlänge  

Geleistete  Zugkilometer  .    .  . 

Kosten  auf  1  Zugkilometer 

Von  den  Kosten  kommen  auf 
Allgemeine  Verwaltung 
Bahnunterbaltnng    .   .  . 
Zugförderungsdienst    .  . 
Verkehrsdienst  .... 
Allgemeine  Betriebskosten 
Allgemeine  Kosten  der  Magazine 
Als  Rückerstattung  von  Kosten 
bat  die  Gesellschaft  vom  Staate 
erhalten  


km 


Lire 


n 


Zahl 
Lire 


- 


ooö 


31 


636 


I 


öor>        8        öl  3 

7  459  647     33  684    7  403  331 


12  330 

3  228  729 
71  582 

337  894 

217  24G 
3  572  598 
31598 


4  210 


12  224 


■ 

-  I 


31781    3  200  510 
247        71 829 

082      338  570 

52      217  298 
922    3  573  520 

—  31  598 

—  r,  270  325 

I 

—  10  229 

—  2  157  382 

—  2,906 

57ö  812 

1  571  957 

2  277  692 

—  1020971 

—  75  600 
147 


74  938 


006 


02 


000  37  04 

7  094  831     141  008  '  7  836  4!« 


12098 

3  430  670 
74  327 

584  5  332 

273  853 
3  540  430 
30  207 


3  829 

115  704 
1  248 


12  1- 

3  546  3* 
75  57 


4  229       349  56 


1  180      27 5  03 


19  307 


3  559  74 
3(12"" 
6  410  17! 

9  96- 
2  208  22: 

2,903 

666  7>« 
1655(^> 
2  319  75» 
1  547  37- 
50  731 

170  43« 


1 3r> 
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lieber  die  von  der  Gesellschaft  erzielten  finan- 
ziellen Ergebnisse  finden  sich  in  den  Geschäfts- 
berichten die  nachstehenden  Angaben: 

Im  Ganzen  betrugen  die  Einnahmen  aus  der  Geschäfts- 
führung der  Gesellschaft  

Für  die  Deckung  der  Betriebskosten,  die  Beteili- 
gung des  Staates  an  der  Roheinnahme,  die  Reserve- 
fonds, Steuern.  Grundungskosten  n.  s.  w.  wurden 

erfordert  

blieb  als  Gewinn  der  Gesellschaft  .  ■ 

Hiervon  wurden  verwendet  : 

1  tt  für  den  gewöhnlichen  Reservefonds  .    .  . 

6  pCt.  Dividende  

zusammen  .  . 

Von  dem  verbleibenden  Betrage  von  

wurden  verwendet: 

'/,„  für  den  außerordentlichen  Reservefonds 

mit  

für  Steuern   

Von  dem  hiernach  verbleibenden  Reste  erhielten: 
die  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  Vl0),  mit 
der  Generaldirektor  und  die  Chefs  der  Dienst- 
zweige Vi«  mit  

der  aufserordentliche  Reservefonds  noch  weitere 
Der  verbleibende  Rest  mit  

wurde  als  Aktivvortrag  auf  die  Rechnung  des  fol- 
genden Betriebsjahres  gesetzt. 


Betriebsjahr  vom  1.  Juli  bis 
30.  .Juni 

1**5  bis  1**0    1S*0  bis  1*87 
Lire  Lire 


8  119  975 

8  958  596 

7  663  *54 

7  949  13s 

456  121 

1  009  45* 

22  806 

5047:; 

375  000 

750  000 

SO0  47S 

58  31r» 

tirva  aar 

5  831 

20  SMS 

IS  215 

4  m 

13  591» 

2  099 

6  795 

44  16!) 

2017 

149  487 

5*315 

20*9*5 
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Die  Eisenbahnen  in  Australien. 

l'obor  di«'  Eisenbahnen  in  den  englischen  Kolonien  Australiens  (Neu 
Süd  Wales,  Victoria.  Queensland,  Südaustralien.  Westaustralieu.  Tas- 
manien und  Neu  Seeland)  haben  wir  in  den  früheren  Jahrgängen  wieder- 
holt längere  oder  kürzere  Nachrichten  gebracht,  welche  sich  grölst  entheils 
auf  amtliche  Quellen,  die  von  den  höchsten  Eiseiibahnbehördeu  (Kailway 
(ommissioners)  an  die  Kolonialregierung  erstatteten,  meist  auch  den  parla- 
mentarischen Körperschaften  vorgelegten  Berichte  stützten*).  Neuerdings 
sind  uns  eine  gröl'sere  Anzahl  solcher  Berichte  über  die  Eisenl)ahn Verhält- 
nisse sämmtlicher  Kolonien  zugegangen.  Dieselben  beziehen  sich  auf  fol- 
gende Jahre,  wobei  zu  bemerken  ist.  dafs  das  (ieschäftsjahr  mit  dem 
Kalenderjahr  zusammenfällt  in  Neu  Süd  Wales,  Queensland.  Westaustralien 
und  Tasmanien,  am  3U.  Juni  abschliefst  in  Victoria  und  Südaustralien, 
und  am  Hl.  März  endigt  in  Neu  Seeland:  Neu  Süd  Wales:  IHK").  Victoria: 
1SKJ  bis  lSSÖSJi.  Queensland:  lSSi  und  1885.  Südaustralien:  1882/83  bis 
1HST)S(;.  Westaustralien:  187<>  .80  bis  18*5,  Tasmanien:  1885  und  Neu- 
Seehmd  1KS4  85  bis  188<;  87. 

In  den  nachfolgenden  Tabellen  ist  der  wesentliche.  Inhalt  dieser  Be- 
richte, soweit  derselbe  von  allgemeinerem  Interesse  ist,  auszugsweise  wieder- 
gegeben. Die  rngleichmäfsigkeiten  der  Auszüge  haben  darin  ihren  Grund, 
dafs  die  Berichte  nicht  nach  einheitlichen  Grundsätzen  bearbeitet  sind. 
Selbst  einzelne  Jahrgänge  der  Berichte  einer  Kolonie  weichen  zuweilen 
unter  einander  ab. 

Die  Eisenbahnen  der  australischen  Kolonien  sind,  mit  Ausnahme 
weniger  Linien  in  einzelnen  Gegenden.  Staatsbahnen,  sie  sind  auf  Kosten 
des  Staates  gebaut  und  werden  vom  Staate  betrieben.  Das  im  Mutter- 
lande bestehende  Vorurtheil  gegen  Staatseisenbahnen  hat  sich  also  nicht 
auf  die  Kolonien  ausgedehnt.  In  Neu  Seeland  waren  ursprünglich  einzelne 
nicht  ganz  unbedeutende  Privatbahnen  vorhanden  (sog.  District  Railways). 
Diese  sind  von  der  Regierung  nach  und  nach  theils  erworben  worden,  theils 
ist  ihr  Ankauf  in  Aussicht  genommen**). 

♦  >  Verirl.  Allgemeines  im  Archiv  |8H  S.  40!);  1882  8.  403;  188G  8.  GW.  Im 
Besonderen :  Neu  Süd  Wales:  1.-81  8.  ls7,  410—415»;  1**2  8.44;  1883  S.  37G— 37s; 
!>>:.  S.  207*;  1S-G  8.  23!) ff.;  1*87  8.120.  —  Victoria:  1881  8.  l!K>,  412.  413:  1882 
8.  403;  1SS3  8.  G4,  G5;  1884  8.238,  23!).  —  Queensland:  18*2  S.  4G,  405,  40G;  1**3 
S.  37!);  18s-,  8.  211—213;  1*87  8.  2! IG.  -  8  üdaust  ral  ien  :  1882  8.  404.  405:  1885 
8.213.  —  Tasmanien:  lss3  8.  1G4.  —  Neu  Seeland:  18s:>  S.  20»— 211. 

*"')  Die  uns  vorliegenden  Berichte  enthalten  nur  weniges  über  die  vereinzelten 
Privatbahnen  Der  Vollständigkeit  wegen  fügen  wir  nach  einer  anderen  Quelle,  der 
Zeitunir  des  Vereins  der  Deutschen  Eisenbahnverwaltungen  (1887  8.  155/fiG,  UM),  230 > 
liinzu.  dafs  in  Neu  Süd  Wales  die  72  km  lange  Bahn  von  Deniliquin  nach  Moama 
Privatbahn  ist.  und  dafs  die,  augenscheinlich  blols  Bergwerks/wecken  dienende  Bahn 
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Schwerlich  wäre  es  gelungen,  in  diesen  entlegenen,  der  Kultur  erst 
zu  erschließenden  (Gebieten,  ein  so  umfangreiches  und  leistungsfähiges 
Eisenbahnnetz  anzulegen,  wenn  man  dem  Privatunternehmungsgeiste  allein 
den  Eisenbahnbau  überlassen  hätte.  In  der  ältesten  Kolonie,  dem  bereits 
1788  gegründeten  Neu  Süd  Wales  machte  man  zuerst,  Mitte  der  vierziger 
Jahre,  den  Versuch,  eine  Eisenbahn  von  Sidnev  naeh  Goulbum  durch  eine 
Aktiengesellschaft  zu  bauen.  Obgleich  die  Regierung  eine  Zinsbürgschaft 
von  5  pCt.  auf  das  Anlagekapital  von  100000  2  übernahm,  gelang  es  der 
Gesellschaft  nicht,  das  Unternehmen  zu  Ende  zu  führen,  und  erst,  als  die 
Regierung  au  ihre  Stelle  trat,  ging  der  Bahnbau  vorwärts,  und  die  erste 
Strecke  von  Sidney  nach  Parramatta  (22l/2km)  konnte  am  26.  September 
1855  für  den  Verkehr  eröffnet  werden*).  Schon  im  Jahre  vorher  (1854) 
war  in  Südaustralien  die  erste  Eisenbahnstiecke  dem  Verkehr  übergeben. 
Es  folgen  Victoria:  1859,  Queensland:  18fi5,  Neu  Seeland:  1872,  Tas- 
manien: 1876.  Westaustralien:  1879. 

Bei  der  Anlage  der  Eisenbahnen  ist  jede  Kolonie  selbständig  und 
ohne  Rücksicht  auf  ihre  Nachbarn,  vorgegangen.  So  ist,  auch  die  Spur- 
weite eine  verschiedene.  Die  Vollspur  (1,435  m)  haben  nur  die  Eisen- 
bahnen in  Neu  Süd  Wales,  in  den  übrigen  Kolonien  hat  man  meist  die 
Schmalspur  von  1,067  m  gewählt:  die  Eisenbahnen  in  Victoria  sind  breit- 
spurig (1,60  m).  und  auch  einige  der  Eisenbahnen  in  Südaustralien  und 
Tasmanien  sind  mit  dieser  breiten  Spur  gebaut.  Diese  Verschiedenheit 
der  Spurweite  hat  die  mifsliebige  Folge,  dafs  eine  Vereinigung  der  Netze 
der  festländischen  Eisenbahnen  wesentlich  erschwert  wird,  und  dafs  für 
die  Fahrten  zwischen  den  verschiedenen  Hauptstädten,  Adelaide,  Melbourne. 
Sidney,  Brisbane,  wenn  auch  die  Schienenverbindung  hergestellt  sein  wird 

—  was  man  für  das  Jahr  1887  erwartete  —  durchgehende  Züge,  ja  durch- 
gehende Wagen,  nicht  eingestellt  werden  können,  die  Reise  also  in  Folge 
der  Notwendigkeit  des  Unisteigens  beim  Wechsel  der  Spurweiten  Ver- 
zögerungen erleidet.   Die  Regierung  hat  mit  dem  Betriebe  der  Eisenbahnen 

—  abgesehen  von  ihren  segensreichen  Wirkungen  für  die  Erschliefsung  und 
riesiedelung  des  Landes  —  auch  finanziell  nach  und  nach  gute  Geschäfte 
gemacht.  Die  Bevölkerung  klagte  in  früheren  Jahren  öfters  über  die  Höhe 
der  Tarife,  mit  deren  Herabsetzung  man  nunmehr  langsam  vorzugehen 
scheint,  sobald  es  irgend  die  Finanzlage  gestattet. 

Wir  lassen  zunächst  eine  (Jesammtübersirht  der  Eisenbahnen  Austra- 
liens nach  den  letzten  der  uns  vorliegenden  Berichte  folgen: 

*>n  Silverton  nach  Cockbnrn  von  einer  Privatgesellschaft  gebaut  wird.  In  West- 
anstralien  sind  etwa  160  km  Holztransportbahneu  in  Privatbesitz.  In  Tasmanien 
gehört  die  Bahn  von  Hobart  nach  Launeeston  (214  km)  einer  Aktiengesellschaft.  Die 
Kolonialregierung  hat  aber  eine  Zinsbürgschaft  in  Hohe  von  .">  pCt.  für  das  Anlage- 
kapital übernommen,  und  die  Verstaatlichung  dieser  Bahn  wird  erstrebt. 
•)  Vergl.  Archiv  lfifti,  8.  410. 
Archiv  für  Ei«en».ahuw©Hen.   1WK  20 


Digitized  by  Google 


376 


Die  Eisenbahnen  in  Australien. 


n  ■  o 

^  S  I  « 

(«  ?  S  o  ^ 

«!  ^  it 

o    .      —  on 

•1  0  T> 
•  3 

HS 

s  •  * 


M    M  WO 


TT* 

es 


S3> 

(D  0  nr  ^  vv    v.  ry 

«  s  i  »  S  H 

g«  I  —  2.|  ^  2-=r 


53 

_  CS 

i  * 


g'H'S  *  5  2  -3  s-B  § 
s*5^~    SU15  i  »  i  o  n 

■  ■  •  V  9 


er;  2 
•  »  •  = 


es 
s 

*5 


3  ■ 


P 


du 

o  ~  ~ 

«>    •  • 

0 


£*3 

CS 


5:5: 

CS  CS 


0 

CS 

<S 
0 


- 

a 


3 
s 

& 


B  •  B&g 


j; 

es 


sc 

x  - 


53 

= 

er 
n 


es 
es 

53 

et 


3t 

B 

n 

CS 


es 
/. 
/ 


—  ^  2 

EI  L  2  -• 

— >  =  5  " 

CS  »  r» 
•     P  -  • 


&  ■ 

0* 

I  . 


3 


*/- 


a.  ^ 


X  SS 


o  5S  1»; 

5  co  5, 3  {o 


—  CO  bS  ^  r 

8  äc  i  ' 


7 


-  S  IC— - 

*  ^  


jl9  « 
2  0 


5 


»8 


5 

kW 

3  * 


3 


"8 


CO 


-•ww 
er.  tc 

CO  «•!  X  CO 


•3  _ 

£2 


-1 

CO  ^ 


IT 

i 


•c  — 


—  IC  — 


5  S 


CT» 


01  er.  „ 

CO  CO  X« 


r 


c;  -1 

—  x  •# «  *  w  cj»i-» 
x  S         cc  ^>  to  — 1  CO 


—       —       -1  IC 


IC 


c> 

s 


-1  — 

00  x 


>—  f.  - 1  .  , 

x 

»1  j^» 
c  S  5 


^-  —  ic 

o  co  cc  rr, 

^—  IC  K 

rr»      t?5  ^? 


CT»  Ü» 

j  ~7 


35 


— 

CO 
CT» 
-I 

7 


-    —        . . 


IC  1—  IC  ■— <  IC 

7-  co        er.  x 

w  ic  ic  es  5 

CT»  —  —  CT»  IC 


Iii 

CS  X 


O  -1 


o 

CT» 


ic    IC  •-» - 


C3  ":  -  -_ 


C.  CO 


~     ~-     es  w  CO  *> 


CT» 
CS 


-I 


IC  — 

7  — 

CS  'S* 

5  r* 


CT» 


co  en 

IC 

cc 

c:  •*» 
-1  7 
- 1 


- 

c. 


-1  *■ 


IC  —  IC  — 


co 


—  CT. 


>—  CO 


<i  "-■» 
S  5 


s  g  8 


r  IC 


CO 


7  «5 

r2  w  o 


—  cc  v 
«3  -1  i-  r. 
x  o  es  5 

w  c  5  — 

CS  CC  IC  CS 


X 


iT< 
CO 
CO 


—  -     -         -  IC 


f.  8 


^  CO  CS 

—  —OD 

-4  fi  cs  tc  ^ 

Ol  OD  — I  ~1 

C  X  CD  •— •  C  IC 


X 

-I 


CO 


"00 

x  gSg 


IC 


1 


SS  2« 


X 

5 


IC 

CO  CTJ 

c-<  I  C 
c: 


—  —  5=  T 

;  • 


'  »  rf*^ 

?  «-1  o 


-  -. 


i 


N 


r-  —  —  n  » 


**3 
a 


s 


c: 


CO 


— • 


CO  00  j-j- 

I  j  d»  S  5  x 


X 
CT» 


CT» 

I 


s  . .  -  < 

—    od    gl  B  g 


OD     B  If  ?!  o 


B 


w  c  *»  30 

^       Is  ?• 


c. 

s 

X 


=5  lo  2: 

IC- 


co  V 

CO  ~ 


IC     er.  4-     ic«»-  cs«*r-  K 

CO  — •  w 


5 


w  «  0 

- 
0 


CT» 
CT» 


^1 

CS 


X 

c. 
Bs 


CO  ^ 


cc  —  co 

~|  >Ck. 

5     tc  10 
X  -J  er. 
CS  2J  0 

•tk  CT»  © 


«  3  S 

es  es  x. 

CT-  O  -J 
CS  «I  c 

c.  tc  X 


CO 


-1 

CT» 

c 
_cJ_ 


^~ N  ^\        .  S 

IC  —  tc  —  IC  — 

tc  C  ~;  ^t 

c  —  -1 ,-~  tc 


»  — 

-  i 


IC  - 

X  CO 

'  IC 


CO  (X 
—  "-*  CS 

CS  ^ 

-1  — 

N 


IStc- 

^  »1  CO 


-1 

CT» 


CO 

o 

CO 
— ' 


to   g  cs  g; 


X 

er 

X 
-I 


xif 

Iii 


tC  C. 

er»  co  x 

—  CO  *» 

-I  CS 

X  CO  U 


o 

I 


es  o»  rr  -1  x 

a  er.  ,w  c-» ,w  Ö 

-3  —  —  tc  *  es 

ac  CS  ^  CS  '  CS 

•O-s»-  CT«»-  ""^»o»- 


co  r. 
co  er. 

3  o 

CO  0J 
X  — 
-1  IC 


00  •— 1 
3-  — 


OB 

Cd  SB 

Ii? 

3 


p  2  s  ■ 


§2-3 


5  2-- 

■  3 


7. 

CT  Em 

0  S 

1  ■ 

•  o 
o  er 
-  — 


Ii 


CS 

5 


Google 


Die  Eisenbahnen  in  Australien. 


377 


r> 

J1  v  »1 


Ueber  die  einzelnen  Kolonien  erscheinen  aufser  den  in  der  vor- 
stehenden Tabelle  enthaltenen,  noch  folgende  Zahlen  von  allgemeinerer  Be- 
deutung: 

1.  Neu  Süd  Wales.*) 

Die  Länge  der  Eisenbahnen  betrug  am  Jahresschlüsse: 

1855      1865      1875      1880      1884  1885 

englische  Meilen:       U         143        473        -Sil)       1618  1732 

Im  Jahre  1885  wurden  hiernach  neu  eröffnet  114  englische  Meilen. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  für  1885: 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Person   1      sh  0'/2  d 

1  Betriebsmeile   499  #    9     „    9  „ 

1  Zugmeile   73,74.. 

Im  Güterverkehr  betrug: 

Mittlere  Einnahme  für  1  Tonne   8.21  sh  —  <1 

„  „    1  Betriebsineile    ....  807  5?  12     ,,  3 

..  1  Zugmeile   81,96 

Davon  entfallen  auf: 

Frachtgüter   53,25  d 

Kohlen   8,58  ,, 

Wolle   10,05  „ 

Vieh   9,71  „ 

Verschiedenes   0,37  „ 

Die  Einnahmen  ergaben: 

für  die  Betriebsmeile  1  3(18  Z 

„   Zugmeile  78.G1  d 

Die  Ausgaben  betrugen  durchschnittlich: 

für  die  Betriebsineile   877 

,.  4 Zugmeile   52,72  d 

in  Prozenten  der  Hoheinnahme   <>7.06  pCt. 

Der  Heinertrag  ergab  durchschnittlich: 

für  1  Betriebsmeile   431  * 

„    1  Zugmeile   25,<so  d 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals    ....  3,37  pCt. 

Den  Höchstbetrag  der  Rente  (5,307  pCt.)  lieferte  das  Jahr  1881  bei 
995  englischen  Meilen  Betriebslänge. 


81,90  d 


Hinsichtlich  der  regierungsseitig  betriebenen  Trambahnen  (tramways) 
ergaben  sich  für  das  Jahr  1885: 

•)  Ver^l.  Report  by  the  Coramissioner  for  Railways  for  the  year  18*ö.  Siduey  18.%. 


Digitized  by  Google 


37X 


Die  Eisenbahnen  in  Australien. 


Betriebslänge  .  27  72  englische  Meilen 

Anlagekapital  .  706  109  ST  (City  u.  Suburban-Linien) 

Reinertrag  .  .  15  345  #  d.  h.  2,17  pCt. 
des  Anlagekapitals. 

Für  die  Trambahn  von  Campbelltown  nach  Camden  beziffert  sich 
in  188:): 

Betriebslänge  zu  71  2  englische  Meilen 

Anlagekapital  .,  43  621  & 

Reinertrag  1 340  „  (=  3,07  pCt.). 

2.  Victoria.*) 

Die  Betriebslänge  der  Eisenbahnen  betrug  am  30.  Juni: 

1872        1884  1885  1886 

englische  Meilen:    313       1  623%      1 675 V,      1  7423/4 
Eröffnet  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1885/86  (30.  Juni)  67  \4  eng- 


lische Meilen. 

Die  Einnahmen  ergaben  in  188586: 

auf  die  Betriebsmeile   1  377  SP 

„    „   Zugmeile   77,03  d 

Die  Ausgaben  betrugen  durchschnittlich: 

für  die  Betriebsmeile   775  & 

Zugmeile   43,34  d 

in  Prozenten  der  Einnahme   56,2G  pCt. 

Der  Reinertrag  ergab: 

auf  die  Betriebsmeile   (302  -ST 

„  Zugmeile   33,69  d 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals    ....  4,18  pCt. 


Die  höchste  Rente  (=  4.3G  pCt.)  lieferte  das  Jahr  1876  bei  702  engl. 
Meilen  Betriebslänge. 

3.  Queensland.**) 

Die  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  am 
Jahresschlüsse: 

1865  1875  1885 

englische  Meilen:     21  263  1434 

Eröffnet  wurden  in  1885  228  englische  Meilen. 

* )  Vergl.  Report  of  the  Victorian  Railways  Coimnissioners  for  the  year  endinp 
30 th  June  ls>G. 

**)  Vergl.  Annual  Report  of  the  Commissioner  for  Railways  for  the  year 
Pres.  nted  to  borh  honses  of  Parliament  by  cominand.    Brisbane  18sG. 
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Die  Einnahmen  ergaben  in  1885: 

auf  die  Betriebsmeile   512,8  SP 

„    „   Zugmeile   67 \4  d 

Die  Ausgaben  waren  durchschnittlich: 

auf  die  Betriebsmeile   310.6 

„    „  Zugmeile   40  d 

in  Prozenten  der  Einnahmen   60.56  pCt. 

Der  Reinertrag  ergab: 

für  die  Betriebsmeile   202,2  % 

„    „  Zugmeile   26'/,  d 


in  Prozenten  des  Anlagekapitals    ....    3,121  pCt 

Die  höchste  Rente  (=  4,219  pCt.)  lieferte  das  Jahr  1883  bei  1036  eng- 
lischen Meilen  Betriebslänge. 

4.  Sudaustralien.*) 

Die  Betriebslänge  ergab  am  Jahresschlüsse: 

18^4      1860     1870      1880  1886 
(81.  Dezember)  (30.  Juni) 

englische  Meilen:    6»/4     64\4      193      631 »/»  1211V, 

Eröffnet  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1885  86  (30.  Juni)  148'/4  eng- 
lische Meilen. 

Im  Personenverkehr  ergaben  sich  in  1885  86: 


Mittlerer  Ertrag  für  1  Person  und  Meile   1,05  d 

„   1  Betriebsmeile   204  ST  17  sh  10  „ 

„   1  Zugmeile   53,93  „ 

Im  Güterverkehr  war: 

Mittlere  Einnahme  für  1  Tonne  und  Meile  ....  2,45  d 

„   1  Betriebsmeile   29»  SP  15  sh  9  „ 

d            „        „   1  Zugmeile   81,56  „ 

Die  Einnahmen  ergaben: 

für  die  Betriebsmeile   505  SP 

„     „  Zugmeile   67.52  <1 

Die  Ausgaben  betrugen  durchschnittlich: 

auf  die  Betriebsmeile   341  St 

„     „  Zugmeile                                   .  45.57  d 

in  Prozenten  der  Einnahmen   67,50  pCt. 


•)  Vergl.  Public  works  report  for  tbe  year  ending  June  30 tu  i<wt>.  Laid  before 
P&rliamenf  by  direction  of  HU  Excellency  the  Governor.   Adelaide  18S6. 
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Der  Reinertrag  ergab: 

für  die  Betriebsmeile   164  & 

„     „  Zugmeile   21,95  d 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  ....  2,37  pCt. 


Die  höchste  Rente  (=  3,53  pCt.)  ergab  das  Jahr  1884  85. 

5.  Westaustralien*). 

Am  26.  Juli  1879  erfolgte  die  Betriebseröffhung  der  Nordbahn 
(Geraldton-Northampton)  mit  35  englischen  Meilen,  während  die  Ostbahn 
in  ihrer  Anfangsstrecke  (Port  of  Fremantle-Guildford)  erst  am  1.  März  1881 
dem  Betriebe  übergeben  werden  konnte. 

Am  Jahresschlüsse  1884  betrug  die  Gesammtbetriebslänge  beider 


Netze  =  76  englische  Meilen. 

Die  Einnahme  ergab  zusammen: 

auf  die  Betriebsmeile   274  % 

„     „  Zugmeile   35,47  d 

Die  Ausgaben  betrugen: 

auf  die  Betriebsmeile   388  SS 

„     „   Zugmeile   30,88  d 

Auf  die  Zugmeile  entfielen  an  Einnahmen: 

im  Personenverkehr   18,14  d 

„  Güterverkehr   17,33  d 


In  Ermangelung  geübter  Leute  werden,  dem  Beispiele  der  andern 
Kolonien  folgend,  z.  Z.  im  Eisenbahndienst  junge,  im  Lesen  und  Schreiben 
bewanderte,  Burschen  —  lads  —  zur  Erlernung  des  Dienstes  auf  Kündi- 
gung eingestellt,  gegen  steigende  Löhnung. 

6.  Tasmanien.**) 

Die  Betriebslänge  betrug  am  Jahresschlüsse: 


1876  1885 
englische  Meilen:        45  86", 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  in  1885: 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Person  25,91  d 

„  „       „    1  Person  und  Meile  1,39  d 


*)  Vergl.  Report  by  the  Director  of  public  works  and  Commissioner  of  railways 
for  the  year  is84. 

•*)  Vergl.  Public  works  Statement  by  the  Honorable  the  Minister  of  Lands  and 
Works  (Tasmanian  Government  Railways  for  1885.)  Tasmania  1880. 
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Im  Güterverkehr  war: 

Mittlerer  Ertrag  einer  Tonne   79,71  d 

„           „      für  1  Tonne  und  Meile  .  2,71  „ 

Die  Einnahmen  ergaben: 

für  die  Betriebsmeile   523,3  -ST 

u     „  Zugmeile   53.10  d 

Die  Ausgaben  betrugen: 

für  die  Betriebsmeile   407,r,  Sf 

„     „  Zugmeile   45,3  d 

in  Prozenten  der  Einnahmen   85,29  pCt. 


Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ergab    0.80  pCt. 

Die  höchste  Rente  (=  2,24  pCt.)  lieferte  das  Jahr  1882.  In  Vorberei- 
tung befinden  sieh  noch  66'/*  englische  Meilen  Bahnen,  darunter  54'  s  eng- 
lische Meilen  als  sog.  leichte  (Dampf-Trambahnen),  mit  einer  mittleren 
Fahrgeschwindigkeit  von  12  englischen  Meilen  die  Stunde.  Die  Baukosten 
dieser  Strecken  schwanken  zwischen  6  000  und  2  875  &  für  die  englische 
Meile. 

7.  Neu  Seeland.*) 

Die  Betriebslänge  betrug  für  die  Nord-  und  Sudinsel  zusammen,  am 


31.  März: 

1874       1885        1886  1887 
englische  Meilen:    126 \'4       1477       1613**)  1727**) 

Die  Einnahmen  ergaben  in  1886.87  (31.  März): 

für  die  Betriebsmeile   593  -5T 

v    „  Zugmeile   79,50  d 

Die  Ausgaben  betrugen: 

für  die  Betriebsmeile   415  Sf 

n     „  Zugmeile  55,70  d 

in  Prozenten  der  Einnahmen  69.00  pCt. 


Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ergab  2,30  pCt. 

Bezüglich  des  Güterverkehrs,  der  sich  hauptsächlich  auf  Mineralien. 
Getreide  und  Vieh  erstreckte,  bietet  die  nachstehende  Uebersicht  einen 
Vergleich  der  letzten  Betriebsjahre: 


•)  Vergl.  „Public  works  Statement"  New  Zealand  und  working  Railways 
Statement  für  1880/S7  (31.  März). 

**)  Einschl.  übernommene  Distriktsbahnen. 
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1379/80 

1—1  -'J 

• 

1333  84 

1885/36 

1386  37 

1  172 

1319 

1896 

1  613 

1  727 

Tonnen 

1  108  103 

1  437  714 

1  700  (MO 

1  823  767 

1  747  754 

Darunter: 

Tonnen 

321  000 

433  659 

574  312 

069  (»81 

719  579 

pi 

240  144 

375  725 

432  223 

431  347 

345  254 

Vieh  

Stück 

285  20!) 

343  751 

696  237 

858  662 

942017 

Sc  hlufsbemerkuug. 

Nach  Abschlufs  vorstehender  Mittheilungen  ist  uns  ein  in  der  Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  (No.  21  und  24  des  laufenden 
Jahres)  veröffentlichter  Aufsatz  über  die  Eisenbahnen  der  australischen 
Kolonien  zugegangen,  aus  welchem  folgende  Zahlen  über  die  Langen  der 
Eisenbahnen  Ende  1886  und  1887  entnommen  sind: 


Ende  1886: 

Ende  1387: 

Kolonien 

im 
Betrieb 

Eisenbahnen 
im  Bau 

deren 
Verzinsung 

Eisenbahnen 
im 
Betrieb 

km*) 

km*) 

". 

km*) 

Neu-Süd-Wales  

3  U30 

404 

2,90 

3  21«) 

2  820 

508 

4,64 

3  085 

2  502 

1  025 

2,50 

2  640 

2  224 

071 

2,52 

2  285 

248 

74 

285 

Festland  .... 

10833 

2  ( >S2 

11514 

488 

222 

0,75 

505 

2  77«) 

275 

2,38 

2  779 

Zusammen  .  . 

14  100 

3  1 79 

14  798 

*';  F\\r  die  Umrechnung  ist  1  engl.  Meile  —  1,609  km  angenommen 
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Weiterer  zweigeleisiger  Ausbau  preussischer  Staatseisen- 
bahnstrecken. Zu  dem  mit  Allerhöchster  Ennfichtigungvom  13.  Februar  d.  J. 
dem  preußischen  Landtage  vorgelegten  Gesetzentwurf  wegen  weiterer  Her- 
stellung neuer  Eisenbahnlinien  für  Rechnung  des  Staates  u.  s.  w.*)  ist  als 
Nachtrag  mit  Allerhöchster  Ermächtigung  vom  14.  März  d.  J.  ein  weiterer 
Gesetzentwurf  (No.  98  der  Drucksachen  des  Abgeordnetenhauses)  ein- 
gebracht worden,  in  welchem  der  zweigeleisige  Ausbau  mehrerer  Staats- 
eisenbahnstrecken vorgesehen  wird.  Danach  sollen  mit  dem  zweiten  Geleise 
versehen  werden  die  Strecken: 

a)  Stargard  i.  P.-Ruhnow  (44,9  km), 

b)  Posen-Thorn  (135,7  km), 

c)  Schneidemühl-Bromberg-Laskowitz  (139,2  km), 

d)  Laskowitz-Jablonowo  (51,3  km). 

In  einem  zwischen  dem  Keich  und  Preufsen  unter  dem  1.  Marz  d.  J. 
abgeschlossenen  und  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs  beigefügten  Ab- 
kommen sind  zu  den  veranschlagten  Baukosten  im  Betrage  bei: 


Zusammen  1(>350UM  .// 

seitens  des  Reichs  —  durch  das  Reichshaushaltsgesetz  für  das  Jahr 
1&8  89  bereits  zur  Verfügung  gestellte  —  Zuschüsse  und  zwar: 

bei  a  bis  c  von  tfipGt.  mit  8 250 UM.// 
bei  d  von  HO  pft.  mit.    .     2 080 UM  „ 


a)  von 

b)  von 

c)  von 

d)  von 


1850  U  M  .  // 

6  300000  „ 
5(500000  „ 
2  WM  U  M  „ 


zusammen 


10  330  UM  .// 


•)  Vertrl.  Archiv  18&S  S.  17»;  ff. 
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zugesichert,  da  die  geplanten  Anlagen  in  erster  Reihe  Zwecken  der  Landes- 
verteidigung dienen  sollen.  Preufsen  trägt  mit  Rücksicht  darauf,  dafs  der 
Ausbau  eines  zweiten  durchgehenden  Geleises,  wenn  auch  hierzu  für  ab- 
sehbare Zeit  ein  Verkehrsbedürfnifs  nicht  vorliegt,  doch  immerhin  mehr 
oder  weniger  die  Sicherheit  des  Betriebes  erhöht  und  die  Durchführung 
des  Fahrplanes  erleichtert,  den  Rest,  bei  a  bis  c  mit  40  pCt  und  bei  d  mit 
20  pCt.,  sodafs  von  den  Kosten  auf  Preufsen  entfallen  und  in  dem  neuen 
Gesetzentwurf  angefordert  werden : 

zu  a  .  .  .  .  740  000.// 

„  b  .  .  .  .  2  520000  „ 

„  c  .  .  .  .  2  240  000  „ 

„  d  .  .  .  .  520  000  „ 

zusammen    6  020  000  j/. 

Aufserdem  übernimmt  Preufsen  Unterhaltung  und  Erneuerung  der 
in  sein  Eigenthum  übergehenden  Anlagen. 

Für  die  verschiedenartige  Betheiligung  Preufsens  an  den  Baukosten 
der  zweiten  Geleise  war  die  Erwägung  mafsgebend,  dafs  die  unter  a  bis  c 
aufgeführten  Linien  Vollbahnen  sind,  für  welche  der  Ausbau  des  zweiten 
Geleises  einen  mehr  oder  minder  werthvollen  Vermögenszuwachs  darstellt, 
sodafs  für  diese  Anlagen  dieselbe  Betheiligung  zugestanden  werden 
konnte,  wie  für  die  in  dem  Gesetzentwurf  vom  13.  Februar  d.  J  vorge- 
sehenen Brücken-  und  Bahnanlagen  bei  Dirschau  und  Marienburg*).  Die 
unter  d  aufgeführte  Linie  ist  dagegen  nur  eine  Nebenbahn,  für  welche  aus 
der  Herstellung  des  zweiten  Geleises  gewisse  Vortheile  ausnahmsweise 
überhaupt  nur  aus  dem  Grunde  zu  erwarten  sind,  und  eine  Betheiligung 
Preufsens  an  den  Baukosten  rechtfertigen,  weil  die  Bahn  nach  dem  Zweck 
ihrer  Anlage  mit  der  in  ihrem  Zuge  erbauten  und  für  die  Ueberführung 
eines  zweiten  Geleises  eingerichteten  Weichselbrücke  bei  Graudenz  zugleich 
dazu  bestimmt  ist.  eine  für  den  Verkehr  nicht  unwichtige  Querverbindung 
zwischen  den  von  Osten  nach  Westen  laufenden  Haupteisenbahnlinien  her- 
zustellen. Der  durch  den  Ausbau  des  zweiten  Geleises  erwachsende  Vor- 
theil  ist  indefs  bei  dem  sehr  geringen  Verkehr  der  Bahn  bei  Weitem  nicht 
von  der  Bedeutung,  wie  bei  einer  Hauptbahn,  und  es  konnte  deshalb  auch 
nur  eine  entsprechend  geringere  Betheiligung  an  den  Baukosten  in  Aus- 
sicht genommen  worden. 

Der  neue  Gesetzentwurf  ist  von  der  Budgetkommission  des  Hauses 
der  Abgeordneten  in  seinen  materiellen  Bestimmungen  ebenso,  wie  der 
Gesetzentwurf  vom  13.  Februar  d.  .1.,  unverändert  angenommen  und  nur 

*  ^  Vergl.  Archiv  1888  S.  203. 
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beschlossen  worden,  beide  Gesetzentwürfe  in  einen  zu  vereinigen.  Die 
für  die  Herstellung  von  zweiten  Geleisen  in  dem  neuen  Gesetzentwurf 
geforderten  Beträge  von  zusammen  6  020000  ji  sind  deshalb  im  §  2  No.  I 
des  ersten  Gesetzentwurfs,  in  welchem  bereits  Summen  für  zweite  Geleise 
vorgesehen  sind,  als  neue  No.  6  bis  9  aufgenommen  und  der  Kreditsumme 
von  3  697  000  .ä  zugesetzt  worden. 

Nachdem  das  Plenum  des  Hauses  diesem  regierungsseitig  nicht  bean- 
standeten Beschlüsse  bei  der  zweiten  Berathung  der  Gesetzentwürfe  zuge- 
stimmt hat,  erhöht  sich  die  zur  Vervollständigung  des  Staatseisenbahn- 
netzes durch  Anlage  weiterer  Geleise  auf  mehreren  Bahnstrecken  in  dem 
ersten  Gesetzentwurf  angeforderte  Summe  von  3  697  000  Jt  auf  9  717  000  M. 

In  derselben  Sitzung  ist  —  unter  ausdrücklicher  Zustimmung  der 
Regierung  —  noch  eine  weitere  Aenderung  des  ersten  Gesetzentwurfs  in- 
sofern vorgenommen  worden,  als  die  Kosten  für  den  Grund  und  Boden 
der  beiden  Bahnen  Hohenstein-Marienburg-Maldeuten  und  Miswalde-Elbing, 
welche  grundsätzlich  den  Interessenten  auferlegt  werden  sollten,  mit  Rück- 
sicht auf  den  inzwischen  erfolgten  Eintritt  ausgedehnter  Ueberschwenimungen 
in  dem  gerade  hier  in  Betracht  kommende  Verkehrsgebiet  ausnahmsweise 
auf  die  Staatskasse  übernommen  werden  sollen,  da  die  betheiligten  Kreise 
nach  angestellten  Ermittelungen  nicht  mehr  im  Stande  sein  würden,  die 
auf  760000  und  173  000,  zusammen  933  000  M  veranschlagten  Kosten 
aufzubringen.  In  Folge  dessen  erhöht  sich  der  zur  Erweiterung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes durch  Herstellung  neuer  Eisenbahnlinien  bisher  vorgesehene 
Betrag  von  76  704  000  M  auf  77(537  000  M. 

Eine  Berichtigung  der  bei  der  Besprechung  des  Gesetzentwurfs  vom 
13.  Februar  d.  J.  S.  176  ff.  gegebenen  übersichtlichen  Zusammenstellungen 
über  die  Befriedigung  der  außerordentlichen  Geldbedürfnisse  der  Eisen- 
bahnverwaltung bleibt  bis  nach  Veröffentlichung  des  diesjährigen  Kredit- 
Kesetzes  vorbehalten,  da  bei  der  zweiten  Berathung  im  Hause  der  Abge- 
ordneten auch  noch  andere,  die  Regierungsvorlage  abändernde  Beschlüsse 
srefasst  sind,  welche  sich  indefs  in  ihrem  schliesslichen  Ergebnifs  noch 
nicht  übersehen  lassen. 

In  dem  oben  erwähnten  Abkommen  vom  1.  März  d.  J.  ist  zugleich 
die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  der  Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahngesellschaft  gehörenden  143  km  langen  Strecke  Marienburg- 
lllfwo  in  Aussicht  genommen  und  reichsseitig  ein  Zuschufs  von  9UpCt. 
*n  dem  auf  6  620000  M  veranschlagten  Baukosten  mit  5  958  (XX)  .//  zu- 
gesichert, da  die  Gesellschaft  konzessionsmässig  zur  Legung  des  zweiten 
Geleises  nur  +>ei  einem  hervortretenden  Verkehrsbedürfnifs,  welches  in  ab- 
sehbarer Zeit  nicht  zu  erwarten  ist,  angehalten  werden  könnte.  Aufser- 
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dem  sind  auf  Reichsfonds  auch  die  Unterhaltungs-  und  Erneuerungskosten 
der  neuen,  in  das  Eigenthuin  der  Gesellschaft  übergehenden  Anlage  über- 
nommen. 

Die  Aufwendungen  des  Reichs  für  den  Ausbau  des  preufsischen 
Eisenbahnnetzes  im  Interesse  der  Landesverteidigung  betragen  hiernach 
und  unter  Hinzurechnung  von  1 860000  für  örtliche  Ergänzungsanlagen 
als  Kreuzungsstellen,  Geleiseverbindungen.  Ladevorrichtungen  u.  s.  w.,  ins- 
gesammt  18148000  M.  Dr.  M. 


Die  oldenburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1886.*)  Die  der 

Betriebsrechnung  zu  Grunde  liegende  Betriebslänge  beträgt,  wie  im  Vor- 
jahre, 369,82  km,  ohne  die  7,0  km  lange  schmalspurige,  einer  Gesellschaft 
gehörende  Lokalhahn  Ocholt — Westerstede.  Der  Bestand  an  Betriebsmitteln 
hat  sich  gegen  das  Vorjahr  nur  unwesentlich  verändert. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1886  waren  an  Anlagekapital  verausgabt: 
für  die  Oldenburg  gehörenden  Bahnen  .    .    32  869  917.// 
„   sonstigen,  unter  oldenburgischer 
Betriebsverwaltung  stehenden  Bahnen    .     9  916572  „ 

zusammen    42  786  489  ji. 

Das  für  188(3  zu  verzinsende  oldenburgische  Anlagekapital  betrügt  — 
nach  Abzug  des  preufsischen  Beitrages  von  3000000  Ji  — 27863  513  .(f. 
Im  Jahre  1886  sind  auf  sämmtlichen  Strecken  befördert: 

29  435     Züge  mit  1485  795  km, 
durchschnittlich  täglich  80,64     „      „        4  070.07  „ 
auf  das  Kilometer  10,98  Zugkiloineter. 
Von  eigenen  und  fremden  Wagen  wurden  auf  der  oldenburgischen 
Bahn  in  188(3  im  Ganzen  37877  860  Achskilometer  geleistet  und  zwar  von 
Personenwagen    ....    11  128597  Achskilometer 
Gepäck-  und  Güterwagen   26  034  528 
Arbeitswagen   714  735  „ 

=  37  877  860  Achskilometer. 

An  Nettolast  (Personen,  Güter  u.  s.  w.)  wurden  befördert  59158165  km. 
Das  beförderte  Eigengewicht  der  Wagen  betrug.    .    .    .  126  704  483  „ 

daher  bewegte  Bruttolast  185  862  650  km. 

Von  den  Lokomotiven  sind  zurückgelegt: 

in  1886  1  973  692  Lokomotivkilometer 
„  1885  1  866  499 

*)  Nach  dem  Jahresbericht  über  die  Betriebsverwaltung  der  oldenburgischen 
Eisenbahnen  für  das  Jahr  19*0.    Vergl.  Archiv  1887  S.  12C  ff. 
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Die  Stärke  der  beförderten  Züge  betrug  durchschnittlich: 

in  1886  24,75  Achsen 
„  1885  25,48  „ 

Die  Kesten  der  Zugkraft  betrugen: 


is-t; 

1885 

541)  41  »3 

514  684 

352.21 

353,18 

„  1000  Lokoniotivkilometer    .    .  . 

^73  85 

275.75 

r   1 000  Achskilometer  

14,27 

13.36 

0,002 

0,002 

u             „            Reinlast  . 

0,009 

0.009 

An  Beamten  und  Arbeitern  waren  im  Jahresdurchschnitte  1886 
vorhanden: 


bei  der  allgemeinen  Verwaltung 
«.    -  Bahn  Verwaltung  .    .  . 
.    „  Transportverwaltung  . 
-    „  Werkstätten  Verwaltung 

zusammen 

Etats-  Diäta- 
mäfsige  rische 

Beamte 

Arbeiter 

Zu- 
sammen 

Geiammt- 
summe  der 
persönlichen 
Ausgaben 

Jt 

40,21  56,70 
27,95  223,92 
182.14  257,79 
9,08  8,00 

5,24 

245,41 
288,32 
2138,00 

102,15 

41)7,28 

728,25 
255,08 

223  454 
357  302 
789  763 
206  445 

259,38  546,41 

776.97 

1  582.7(1 

1576  964 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  in  18N5  und  1886  sind  nach- 
gehend zusammengestellt : 


lssr, 


lSHi 


Bahnlänge  am  Jahresschlüsse.    .  . 

km 

370 
3r4 

370 

Mittlere  Betriebslänge    .    .    .  . 
Anlagekapital  .  .'  

H 

370 

42  679  729 

42  7S6  489 

Durchschnitt  1.  für  das  Bahnkilometer 

- 

119  340 

119  639 

Vom  oldenburgischen  Staate  ver- 

wendetes Baukapital      .    .    .  . 

32  7(13  157 

32  869  917 

Durch fah  rene  Zugkilonieter  .    .  . 

Zugkm 

1  437  404 

1  485  795 

Durchschnittlich  täglich  

3  938 

4  070 

Züge  auf  1  km 

Anzahl 

10,79 

Kl,*- 

Beförderte  Personen  

- 

2  252  «66 

2  314  072 

Durchfahrene  Personenkilometer   .  . 

km 

5-1  ( >S3  832 

55  959  206 

auf  das  Kilometer  Betriebslange 

« 

152  779         151  315 

1 

Hinnahmen  aus  dem  Personenver- 

kehr   

1  607  7K5 

1  614  3.35 

für  das  Kilometer  

4  542 

4  365 

„    das  Personenkilometer .    .  . 

A 

3.0 

2,9 
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Detoniert e  duter  aller  Art  .    .  . 

t 

64*  14* 

bio  o24 

Gutert  rächt     (einschl.  >ebenge- 

f 
1 

i 

• 

M 

2  126  922 

2  1  i  6  90o 

£?  (Y)Cl 

b  038 

„     „    Tonnenkilometer    .    .  . 

4,10 

1  Ork 

4,80 

M 

4  2i)l  f>49 

4  oUU  tx>9 

r> 

12  Ulü 

11  62o 

i» e 1 1  l e \> > k o m .e m  ml  viauzeu 

r> 

—  (>.>-*  O-R» 

2  746  MIO 

pCt. 

7  442 

7  424 

im  Verhältnifs  zur  Einnahme 

61.9(5 

63.9 

Betriebsüberschuss  

M 

1  617  200 

1  553  720 

für  das  Kilometer  

4  568 

4  199 

im  Verhältnifs  zum  Anlagekapital 

pCt. 

3,79 

3.63 

Anlage  weiterer  Nebenbahnen  im  Königreich  Sachsen.*) 

Mittelst  Vorlage  vom  29.  Februar  1888  erbittet  die  königlich  sächsische 
Regierung  von  den  Ständen  die  Genehmigung  zum  Bau  vollspuriger 
Nebenbahnen 

a)  von  Kamenz  nach  Elstra  =  7,5  km  lang  mit  einem  Kostenaufwand 
von  1070250»//  oder  142  700  »//  für  das  Kilometer: 

b)  von  Bautzen  nach  Königswartha  —  18.1  km  lang  mit  einem  Kosten- 
aufwand von  1855  250.//  oder  102  500»//  für  das  Kilometer,  sowie 

zum  Ausbau  der  Station  Gera-Pforten  und  zur  Herstellung  eines  zweiten 
Geleises  von  da  nach  Bahnhof  Gera,  wofür  zusammen  271 600  .//  auf- 
gewendet werden  sollen.  Der  Landtag  hat  diese  Anträge  genehmigt  und 
die  geforderten  Summen  bewilligt. 

Staatsaufsicht  über  die  Finanzwirthschaft  der  französischen 
Privatbahnen.  Durch  Erlasse  vom  24.  Februar  d.  J.  —  abgedruckt  im 
Journal  ofticiel  de  la  Rcpublique  franeaise  vom  1.  März  S.  917  ff.  —  hat 
der  französische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  verfügt,  dafs  die 
6  grofsen  Privatbahngesellschaften  ihre  Voranschläge  für  Einnahmen  und 
Ausgaben  nach  vorgeschriebenen  Formularen  im  Laufe  des  III.  Viertel- 
jahrs jeden  .Jahres  für  das  folgende  Jahr  aufstellen  und  dem  Minister 
überreichen  sollen.  Zweck  dieser  Mafsregel  ist,  der  Regierung,  welche  seit 
den  Verträgen  von  1883  an  den  finanziellen  Ergebnissen  der  Privatbahnen 


•)  Vergl.  Archiv         S.  266. 
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wegen  der  Erweiterung  ihrer  Zinsbürgschaftsverpfliehtungen  auf  das  höchste 
interessirt  ist,  eine  eingehendere  Kontrole.  als  bisher,  zu  ermöglichen. 


Eisenbahngesetzgebung  in  England.  Der  Gesetzentwurf,  betr. 
den  Eisenbahn-  und  Kanalverkehr  (Railway  and  Canal  Traffic  Bill),  über 
welchen  wir  im  vorigen  Jahre  an  dieser  Stelle  berichtet  haben*),  ist  damals 
im  Hause  der  Gemeinen  nicht  durchberathen  worden,  also  unerledigt  ge- 
blieben. Die  Regierung  hat  den  Entwurf  in  derjenigen  Fassung,  welche 
er  durch  das  Oberhaus  erhalten  hatte,  jedoch  unter  Wiederherstellung  des 
von  diesem  Hause  gestrichenen  §  28  —  betreffend  Erledigung  von  Be- 
schwerden über  die  Eisenbahnen  durch  das  Handelsamt  — ,  in  der  dies- 
jährigen Session  dem  Oberhause  wieder  vorgelegt,  welches  den  Entwurf  in 
drei  Lesungen  durchberathen  und  mit  einigen  Aenderungen  angenommen 
hat.  Der  §  28  ist  dieses  Mal  nicht  beseitigt  worden.  Der  Entwurf  ist 
darauf  an  das  Haus  der  Gemeinen  gegangen.  Falls  dieses  in  die  Berathung 
eintreten  und  der  Entwurf  Gesetz  werden  sollte,  behalten  wir  uns  vor. 
auf  den  Gegenstand  eingehender  zurückzukommen.  Einstweilen  beziehen 
wir  uns  auf  den  in  der  vorigjährigen  Notiz  kurz  wiedergesehenen  Inhalt. 


lieber  die  Höhe  der  Eisenbabntarife  für  die  Beförderung 
von  Seefischen  in  England  wird  seit  langer  Zeit  Klage  geführt,  auch 
wird  es  als  eiu  besonderer  Mifsstand  empfunden,  dafs  die  Frachtsätze  der 
einzelnen  Eisenbahngesellschaften  erheblich  unter  einander  abweichen. 
Neuerdings  ist  von  einer  Anzahl  an  der  Hebung  der  Seefischerei  inter- 
essirten  Abgeordneten  dem  Unterhause  ein  Gesetzentwurf,  „betreffend  die 
Sicherung  einer  einheitlichen  Abstufung  der  Frachtsätze  und  Gebühren  für  die 
Beförderung  der  gewöhnlichen  Fische  auf  den  Eisenbahnen  des  Vereinigten 
Königreichs"  vorgelegt,  in  welchem  gleichmäfsige.  nach  der  fallenden  Skala 
aufgestellte  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  Seetischen  auf  allen 
englischen  Eisenbahnen  vorgeschlagen  werden.  Die  Sätze  sind  erheblich 
niedriger,  als  die  zur  Zeit  geltenden.  Es  wird  als  wahrscheinlich  angenom- 
men, dafs  die  in  dem  Parlamente  stark  vertretenen  Eisenbahninteressenten 
dem  Zustandekommen  eines  auf  der  Grundlage  dieses  Entwurfs  beruhen- 
den Gesetzes  entgegen  arbeiten  werden,  sodafs  einstweilen  wenig  Aussicht 
zur  Annahme  des  Entwurfs  vorhanden  ist. 

*)  Vergl.  Archiv  1987  SS.  418-415. 
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Anlage  neuer  Eisenbahnen  in  der  Republik  Chile.*)  Der 

chilenische  Nationalkongrefs  hat  in  seiner  letzten  Session  einer  Vorlage 
der  Regierung,  betreffend  den  Bau  neuer  Eisenbahnen,  mit  einigen  Aende- 
rungen  seine  Zustimmung  ertheilt,  Die  Vorlage  ist  als  Gesetz  vom 
20.  Januar  1888  veröffentlicht.  Zu  seiner  Ausführung  ist  ein  Erlafs  des 
Präsidenten  der  Republik  vom  27.  Januar  d.  J.  ergangen,  dessen  wesent- 
licher Inhalt  dahin  geht: 

Artikel  1.    Es  sind   in   der  Republik  und  im  Auslande  ver- 
schlossene Angebote  für  den  Bau  folgender  Eisenbahnen  einzufordern: 


Abtheilung  A. 

Von  Victoria  nach  Valdivia  und  Osorno   403  km. 

Ab th eilung  ß. 

Von  Coihuö  nach  Mulchen   43  km 

„    Tonic  nach  Cauquenes  und  nach  der  Centraibahn  200  „ 

„    Constitucion  nach  Talca   85  „ 

Palniilla  nach  Alcones   45  ., 

Pelequen  nach  Peunio   28  „ 

zusammen  401  km. 

A  bt heilung  C. 

Von  Santagio  nach  Melipilla   59  km 

Talca  nach  Ligna  und  Oabildo   76 

Los  Vilos  nach  lllapel  und  Salamanca   ...  128 

..    Ovalle  nach  San  Marcos   t50  „ 

Huasco  nach  Freirina  und  Vallenar   48 

zusammen  371  km. 


Artikel  2.  Die  Angebote  sind  für  die  3  Abtheilungen  zusammen 
oder  für  jede  einzeln  zu  machen,  bei  dem  Ministerium  für  Gewerbe 
und  öffentliche  Arbeiten  vor  12  Uhr  mittags  am  30.  Juli  1888 
einzureichen  und  an  dem  genannten  Tage  und  zur  erwähnten 
Stunde  durch  den  Minister  in  Gegenwart  der  etwa  anwesenden 
Interessenten  zu  eröffnen. 

Artikel  3.    Die  Interessenten  können  im  Ministerium  und  auf 

den  Gesandtschaften  der  Republik  im  Auslande  sämmtliche  von 

den  Regierungsingenieuren  angefertigten  Vorarbeiten,  auch  an  Ort. 
und  Stelle  die  Lage  und  Richtung  der  Bahnlinie  prüfen. 

*)  Vergl.  Archiv  iss*  S.  so  tt. 
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Artikel  4.  In  den  Angeboten  ist  der  höchste  geforderte  Preis 
anzugeben,  sie  müssen  die  Gesammtkosten  jeder  einzelnen  der 
11  Eisenbahnlinien  mit  ihrem  rollenden  Material  und  allem  für  die 
vollständige  betriebsfähige  Fertigstellung  erforderlichen  Zubehör 
enthalten,  alles  in  Gemäfsheit  der  Einzelheiten,  welche  die  Inter- 
essenten gleichzeitig  mit  den  Vorarbeiten  einsehen  können  und 
welche  einen  notwendigen  Bestandteil  der  abgeschlossenen  Ver- 
träge bilden. 

Artikel  5.  Die  Arbeiten  sind  zur  Zufriedenheit  der  technischen 
Aufsichtsbehörde  auszuführen,  welche  die  Regierung  ernennt.  Die 
Erbauer  der  Bahnen  müssen  für  die  gute  Ausführung  und  Dauer- 
haftigkeit der  Linien  ein  Jahr  nach  Uebergabe  zum  Betriebe  haften. 

Artikel  6.  Die  Materialien,  welche  für  den  Bau  der  Linien  zur 
Verwendung  gelangen,  geniefsen  Einfuhr-Zollfrei heit. 

Artikel  7.  Jedem  Angebot  ist  ein  Hinterlegungsschein  im  Be- 
trage von  5000  Pfund  Sterling  als  Zeichen  ihrer  Ernsthaftigkeit 
an  die  Ordre  des  Direktors  des  Schatzamtes  beizufügen. 

Artikel  8.  Derjenige,  welcher  den  Zuschlag  erhält,  hat  zur 
Sicherheit  für  Erfüllung  seiner  Verpflichtungen  eine  Kaution  von 
8  pCt.  des  Betrages  seines  Angebotes  zu  hinterlegen. 

Artikel  9.  Die  Zahlungen  erfolgen  nach  Wahl  der  Erbauer 
monatlich  oder  dreimonatlich  und  im  Verhältnifs  zu  der  fertig- 
gestellten Arbeit,  mit  Abzug  von  10  pCt..  welche  nach  Ablauf  der 
Haftzeit  eingehändigt  werden. 

Artikel  10.    In  den  Angeboten  ist  besonders  anzugeben: 

1.  der  Gesammtpreis,  welcher  für  jede  Linie  verlangt  wird. 

2.  die  Frist,  innerhalb  welcher  jede  Linie  fertiggestellt  und  über- 
liefert werden  soll. 

Artikel  11.  Falls  eine  der  Linien  nicht  innerhalb  der  vereinbarten 
Frist  übergeben  wird,  so  ist  für  jeden  Tag  des  Verzuges  eine  Strafe 
von  1  ,  für  das  Tausend  des  Gesammtwerthes  jeder  Linie  zu  zahlen. 

Es  wäre  gewifs  erwünscht,  wenn  auch  deutsche  Unternehmer  sich 
bei  den  Verdingungen  dieser  Bahnbauten  betheiligten.  Ihre  Gesamint- 
hcrstellungskosten  sind  in  dem  Gesetze  vom  20.  Januar  1888  auf  rund 
'in  Millionen  Mark  geschätzt. 
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y'5 

13860 

6472 

5  020 

8  149 
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Leber  die  Betriebseinnahmen  der  französischen  Hauptbahnen  in 

vom  17.  April  1888  die 


Bezeichnung 

der 

Bahne  n. 

Betriebslänge 

am  31.  Dezember  des 
Jahres 

im  Durchschnitt 
während 
des  Jahres 

1880 

1887 

1880 

1887 

Kiloi 

n  e  t  e  r 

Grofse  Gesellschaften. 

Paris-Lyon-Mittelländischfs  Meer . 

Rhöne-Mont-Cenisbahn  

Rhone  (LaOroix-Rousse  aSathonay) 

Sttdbahn   

Pariser  Gürtelbahn  (rechtes  L'fer) 

(linkes  Ufer)  . 
Grofse  Pariser  Gurtelbahn    .    .  . 

3  493 

4  292 

4  359 

5  797 
7  7t»3 

132 

4 

2  588 
20 
12 
141 

3  493 

4  293 

4  443 

5  933 
7  817 

132 
7 

2  <05 

90 
19 
141 

3  493 
4154 

4  313 

5  007 
7  737 

132 
1 

2  588 
20 
12 
141 

3  493 

4  293 

4  382 

5  843 
7  788 

132 
7 

2  bot 

20 
19 
141 

Summe 

28  505 

28  957 

28  105 

28  729 

Verschiedene  Gesellschaften  .    .  . 
Nicht  konzessionirte  Bahn    .   .  . 

2  504 
288 
14 

2  596 
329 
14 

2  374 
288 
14 

2502 
324 
14 

Gesammtsumme 

31228 

31  752 

30  098 

31485 
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den  Jahren  1886  und  1887  entnehmen  wir  dem  Journal  nfticiel  No.  1(V> 
nachstehende  Ueberau* ht. 


Einnahme 
im  Jahr 


Unterschied 
von  1W 
gegen 
1886 


Für  das  Kilometer 


Einnahme 


1887 


Unterschied  von  1-W7 
gegen  lssd 


1*80        18*7      im  Ganzen  in  Prozenten 


Francs 


159  598  477 
123  479  964 
130  511  918 
157  736  797 
304  095  029 
5  048  449 
308  160 
82  792  141 
4  775  311 
1  136084 
3  860  618 


162  899010 
126  533  722 
133  204  168 
156  308  230 
312627  331 
5  261699 
301  988 
85684  726 
4  842  340 
1054157 
3  940  210 


+  3  300  533 
-f    3  053  758 

2  692250 
1428  567 

3  532  302 
213  250 

6172 
2  792  5*5 
67  029 
81  877 
79  592 


i 


+ 

+ 
+ 

+ 


+ 


45  691 
29  726 
30260 
28  132 
39  304 
33  246 
44  023 
31  991 
238  766 
94  670 
27  380 


46  636 

29  474 

30  398 
21,7.-)] 
40  142 
39  861 
43  141 
32  211 

242  117 
87  8-16 
27  945 


-4-  945 

—  252 
+  133 

—  1  381 
+  833 
+  1615 

  s^KJ  ■ 

-f  220  1 

-4-  3  351 

—  6  824 
4-  5Ü5 


+  2,or 

—  0,v. 
4-  0,40 

—  4,ai 
-f  2,va 

4-  4,w 

—  2,oo 

4-  0,«» 

4-  l,«o 

—  7,ai 
4-  2,*i 


973  342898 

992557  581 

4-  19  214  683 

34  559 

34  549 

10 

0,<13 

29065  526 

33  445  232 

+   4  359  706 

12  252 

13  054 

+ 

802 

+ 

6,v> 

5  220  518 

5  525  537 

4-      305  019 

13127 

17  054 

1  073 

5,92 

41  151 

42  922 

4         1  771 

2  939 

3  066 

4- 

127 

4- 

4,3* 

1 1007690  093 

1  031  571  272 

4-  28  831  179 

1 

32  826 

1 

32  764 

1 

62 

0,1 » 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 
Zivilprozefsrecht.  Frachtrecht. 

Urtheil  des*  Reichsgerichts  (I.  Ziv.-Sen.)  vom  2.  Juli  1S*7  in  Sachen  des  Speditions- 
hauses K.  &  Co.  wider  den  königlich  preufsischen  Eisenhahnfiskus.*) 

Erstreckt  sich  die  in  §  39a  des  preufsischen  Ausführungsgesetzes  zum  6erlchtsverfassun ga- 
gesetze begründete  ausschließliche  Zuständigkeit  auf  die  Ansprüche  gegen  den  Staatsfiskus 
in  seiner  Eigenschaft  als  Eisenbahnunternehmer  (Frachtführer)? 
Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  §§  46  und  50. 
Ist  der  Absender  berechtigt,  für  Transporte  zwischen  zwei  innerhalb  Deutschlands  belegenen 
Stationen,  zwischen  denen,  neben  Transportwegen  durch  das  Inland,  auch  ein  Transportweg 
durch  das  Ausland  besteht,  den  letzteren  vorzuschreiben?  Zuläsiigkeit  der  Feststellungsklage 

v§  231  der  Zivilprozeßordnung). 

Der  §  50  Xo.  3  Abs.  3  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  lautete  in  früherer  Fassung: 

«Führen  vom  Absendungs-  nach  dem  Bestimmungsort  ver- 
schiedene Wege,  so  ist  im  Frachtbrief  neben  der  Adresse  der 
Transportweg  bestimmt  anzugeben  und  mufs  dieser  von  Seiten 
der  Bahn  eingehalten  werden.  Fehlt  die  Angabe  des  Transport- 
wegs, so  wählt  die  Versandexpedition  auf  Gefahr  des  Absenders 
denjenigen  Weg,  der  ihr  in  dessen  Interesse  am  zweckmäfsigsten 
erscheint. u 

Auf  Beschlufs  des  Bundesraths  vom  12.  März  1885,  veröffentlicht  am 
'27.  dess.  Mts.  als  Nachtrag  VI  zum  Betriebsreglement,  wurde  diese  Be- 
stimmung folgendermaßen  abgeändert: 

«Führen  vom  Absendungs-  nach  dem  Bestimmungsort  ver- 
schiedene Wege,  so  ist  bei  Sendungen,  welche  einer  zollamtlichen 
Abfertigung  unterliegen,  der  Absender  berechtigt,  die  zu  berüh- 
rende Zollabfertigungsstelle  vorzuschreiben. 

*)  Dieses  Erkenntnis  ist  auch  abgedruckt  in  Band  XVIII  der  Entscheidungen 
de-  Reithsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den  Mitgliedern  des  Gerichts- 
höfe« No.  r/\  S.  \m— 172.    Vergl.  Archiv  18ss.  S.  2s«>.  Anm. 
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Im  Uebrigeu  bleibt  die  Wahl  des  Transportwegs  ausschliefst 
lieh  dem  Ermessen  der  Eisenbahn  überlassen.  Letztere  ist  je- 
doch verpflichtet,  das  Gut.  stets  über  diejenige  Heute  zu  beför- 
dern, welche  nach  den  veröffentlichten  Tarifen  den  billigsten 
Frachtsatz  und  die  günstigsten  Transportbedingungen  bietet.44 
Die  Fassung  des  §  46  lautet  unverändert: 

„Der  Transport  von  Gütern  erfolgt  von  und  nach  allen  für  den 
Güterverkehr  eingerichteten  Stationen,  ohne  dafs  es  behufs  des 
Uebergangs  von  einer  Bahn  auf  die  andere  einer  Vermittlungs- 
adresse bedarf. u 

Am  25.  April  1885  wollte  der  Kläger,  ein  Speditionshaus  in  K.,  bei 
den  Güterexpeditionen  Gleiwitz  und  Morgenroth  nach  München  be- 
stimmte Güter  mit  Frachtbriefen  aufgeben,  in  welchen  die  Instradirung  über 
Oswiecim.  Wien,  Simbaeh  vorgeschrieben  war.  die  Expeditionen  aber  lehnten 
wegen  dieser  Vorschrift  in  den  Frachtbriefen  die  Uebernahme  der  Gütor  ab. 

Der  Kläger  gab  nun,  um,  wie  er  angiebt,  gröfseren  Schaden  zu  ver- 
meiden, die  Güter  mit  andern  Frachtbriefen,  in  welchen  Oswiecim  als 
Empfangsstation  angegeben  war,  auf  und  sc  hickte,  um  dort  die  Neuauf- 
iieferung  zu  bewirken,  seinen  Expedienten  nach  Oswiecim.  Der  Kläger 
will  dadurch  einen  Aufwand  von  12.00  .//  gehabt  haben  und  klagt  diesen 
Betrag  vom  Eisenbahnfiskus  beim  Amtsgericht  ein. 

Der  Beklagte  liefs  sich  zuerst  bei  diesem  Gericht  ein,  bestritt  aber 
später  auf  Grund  des  §  70  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  und  §  39  No.  2 
des  preufsischen  Ausftihrungsgesetzes  zum  Gerichtsverfassungsgesetze  die 
Zuständigkeit  des  Amtsgerichts  und  beantragte  Verweisung  der  Sache  an 
das  Landgericht.  Eventuell  „für  den  Fall,  dafs  das  Amtsgericht  seine 
sachliche  Unzuständigkeit  nicht  aussprechen  sollte",  erhob  er  Widerklage 
mit  dem  Antrag, 

„den  Kläger  und  Widerbeklagten  zu  verurtheilen,  anzuerkennen, 
dafs  Beklagter  und  Wulerkläger  nicht  verpflichtet  ist,  entgegen 
der  vom  Bundesrath  mit  Gültigkeit  vom  1.  April  1885  erlassenen 
Bestimmung  des  §  50  Xo.  3  Abs.  3  des  Betriebsreglements 
Routenvorschriften  des  Klägers  zu  beachten  und  Routen- 
vorschriften enthaltende  Frachtbriefe  desselben  entgegen  der 
Bestimmung  in  §  50  No.  3  Abs.  3  des  Betriebsreglemcnts 
zuzulassen/ 

Durch  Urtheil  erklärte  sich  das  Amtsgericht  auf  Grund  des  au- 
fführten Ausführungsgesetzes  für  unzuständig  und  verwies  die  Sache  an 
das  Landgericht.    Der  eventuelle  Antrag  wurde  nicht  erörtert. 

Bei  der  Verhandlung  vor  dem  Landgericht  wurde  die  Widerklage  mit 
dem  gleichen  Antrag  unbedingt  erhoben. 
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Das  Landgericht  wies  die  Klage  ab  und  verurtheilte  den  Wider- 
beklagten nach  dem  Widerklageantrag. 

Die  gegen  dieses  Urtheil  vom  Klager  eingelegte  Berufung  wurde 
zurückgewiesen. 

Gegen  das  Berufungsurtheil  hat  der  Kläger  die  Revision  eingelegt. 
Dieselbe  wurde  vom  Reichsgericht  in  Ansehung  der  Entscheidung  über  die 
Klage  zurückgewiesen:  im  Uebrigen  wurde  das  Berufungsurtheil  aufgehoben 
und  die  Widerklage  abgewiesen  aus  folgenden 

Gründen. 

1.  Der  Gesetzgeber  ist  bei  Aufstellung  der  im  Gerichtsverfassungs- 
gesetz §  70  Abs.  2.  3  ausgesprochenen  Sätze  davon  ausgegangen,  dafs 
es  wünschenswerth  sei.  wenn  in  gewissen  Rechtsstreitigkeiten  über  An- 
sprüche, welche  „das  Grenzgebiet  des  öffentlichen  und  des  Privatrechts 
betreffen*4,  welche  „neben  der  privatrechtlichen  eine  staatsrechtliche  Seite 
haben**,  die  Rechtsfrage  gleichmäfsig  aufgefafst  werde,  und  zwar  bei  An- 
sprüchen, welche  auf  Reichsrecht  beruhen,  im  ganzen  Reich,  bei  solchen, 
die  auf  einem  Landesrecht  beruhen,  in  allen  Theilen  des  betreffenden 
Landes. 

Motive  zum  Entwurf  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  §  50. 
S.  a.  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  XIV 
No.  103  S.  369. 

Diese  Gleichmäfsigkeit  der  Beurtheilung  wird  dadurch  erreicht,  dafs 
die  Entscheidung  über  solche  Ansprüche  ohne  Rücksicht  auf  den  Werth 
des  Streitgegenstandes  ausschliefslich  den  Landgerichten  zugewiesen  und 
dadurch  nach  §  609  No.  2  der  Zivilprozefsordnung  die  Entscheidung  in 
letzter  Instanz  durch  das  Reichsgericht  ermöglicht  wird.  Für  bestimmte 
derartige  auf  Reichsrecht  beruhende  Ansprüche  ist  diese  Zuweisung  an  die 
Landgerichte  durch  §  70  Abs.  2  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  direkt 
verfügt  ,  für  bestimmte  Kategorien  solcher  auf  Landesrecht  beruhender 
Ansprüche  ist  der  Landesgesetzgebung  überlassen  worden,  Streitigkeiteu 
über  dieselben  den  Landgerichten  zuzuweisen.  §  70  Abs.  3  Gerichts- 
verfassungsgesetz. Von  dieser  Befugnifs  hat  das  preufsische  Ausführungs- 
gesetz zum  Gerichtsverfassungsgesetze  in  §  39  Gebrauch  gemacht.  Das- 
selbe weist  den  Landgerichten  ausschliefslich  zu  in  No.  2 

die  Entscheidung  über  Ansprüche  gegen  den  Landesfiskus 
wegen  Verschuldung  der  Staatsbeamten. 
Von  eiuer  eingehenden  Erörterung  der  Tragweite  dieser  Bestimmung 
kann  hier  abgesehen  werden :  soviel  ergiebt  sich  aus  der  ratio  und  dem 
Wortlaut  derselben  und  des  §  70  Abs.  3  des  Gerichtsverfassungsgesetzes 
als  unzweifelhaft,  dafs,  wenn  der  Staat  zum  Zweck  der  Eingehung 
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und  Erfüllung  privat  rechtlicher  Verträgt'  sich  einer  Person, 
welche  Staatsbeamter  ist,  als  seines  privatrechtlichen  Ver- 
treters bedient,  das  dieser  Person  in  Ansehung  der  Eingehung 
und  der  Erfüllung  von  Verträgen  zur  Last  fallende  Verschulden 
—  mithin  auch  die  schuldhafte  Zurückweisung  einer  Vertrags- 
offerte —  nicht  unter  die  betreffende  Bestimmung  fällt,  und 
dafs  hierin  ebensowenig  „die  Verfügung  einer  Verwaltungsbehörde"  im 
Sinne  jener  gesetzlichen  Bestimmung*)  gefunden  werden  kann. 

Urtheil  des  Ersten  Zivilsenats  des  Reichsgerichts  vom 
12.  Januar  1887  in  Sachen  Linnemann  wider  den  preufsischen 
Eisenbahnfiskus  Rep.  I,  381/86. 

Hieraus  folgt,  dafs  der  Grund,  aus  welchem  die  vorliegende  Sache 
vom  Amtsgericht  an  das  Landgericht  verwiesen  worden,  nicht  stichhaltig 
ist.  Da  aber  das  Revisionsgericht  bei  Prüfung  seiner  Kompetenz  an  die 
Auffassimg  des  Vorderrichters  nicht  gebunden  ist,  sondern  die  Voraus- 
setzungen der  Kompetenz  selbständig  zu  prüfen  hat, 

Entscheidung  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  XVII  Xo.  90 

S.  389, 

so  würde,  weil  der  eingeklagte  Betrag  sich  nur  auf  12,;to  beläuft,  die 
Revision,  wenn  der  Berufungsrichter  nur  über  die  Klageforderung  zu  ent- 
scheiden gehabt  hätte,  als  unzulässig  zurückzuweisen  sein.  Die  Ent- 
scheidung erstreckt  sich  aber  auch  auf  die  Widerklage,  deren  Gegenstand 
sich  als  unschätzbar  darstellt.    Die  Revision  erscheint  daher  zulässig. 

2.  Das  Handelsgesetzbuch  kennt  das  Institut  des  Transports  von 
Gütern  durch  mehrere  räumlich  und  zeitlich  auf  einander  folgende  Fracht- 
führer (Transport  mit  durchgehendem  Frachtbrief)  und  enthält  darüber 
Bestimmungen  in  Artikel  401,  410,  411,  für  Eisenbahnen  speziell  in 
Artikel  429.  Wie  es  aber  an  sich  dem  Frachtführer  freisteht,  ob  er  einen 
Transport,  beziehentlich  unter  welchen  Bedingungen  er  ihn  übernehmen 
will,  so  kann  er  auch  die  Eingehung  eines  Frachtvertrags  mit  durch- 
gehendem IVachtbrief  ablehnen,  beziehentlich  es  steht  ihm  frei,  den  Fracht- 
vertrag nur  dann  einzugehen,  wenn  bei  der  Möglichkeit  der  Wahl  ver- 
schiedener Transportwege  ihm  selbst  die  Bestimmung  der  weiteren  Fracht- 
führer überlassen  bleibt.  Es  würde  sich  also  nur  fragen,  ob  nicht  in  Bezug 
auf  den  Eisenbahntransport  diese  Vertragswillkür  ausgeschlossen  ist. 

Diese  Frage  ist,  was  das  Handelsgesetzbuch  betrifft,  zu  ver- 
neinen, denn  Artikel  422,  welcher  der  Eisenbahn  untersagt,  die  nach- 
gesuchte Eingehung  eines  Frachtgeschäfts  zu  verweigern,  beschränkt  dieses 
Verbot  ausdrücklich  auf  die  Offerte  eines  Frachtvertrags  „für  ihre  Bahn- 

•)  $  70  Abs.  3  G.-V.-G. 
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.strecke44.  Es  versrufst,  also  nicht  gegen  diese  Bestimmung,  wenn  der 
Beklagte  die  Uehernahme  von  Gütern  mit  durchgehendem  Frachtbrief 
nur  unter  Bedingungen  zusagt. 

3.  Eine  andere  Frage  ist  es  aber,  oh  nicht  durch  das  Betriebs- 
reglement  für  die  Eisenhahnen  Deutschlands,  insbesondere  durch 
§  46  desselben  die  Eisenbahnen  zur  rebernahme  von  Gütern  zum  Trans- 
port mit  durchgehendem  Frachtbrief  verpflichtet  sind,  und  ob  die  Erfül- 
lung dieser  Verpflichtung  auf  dem  Rechtswege  verlangt  werden  kann. 
Keinenfalls  genügt  zur  Widerlegung  einer  solchen  Annahme  der  vom 
Berufungsrichter  gegebene  Grund. 

solche  Reglements  enthielten  zunächst  nur  für  die  Verwaltungen 
selbst  Anordnungen,  welche  für  das  Frachten  aufgebende 
Publikum  erst  dadurch  Rechte  und  Pflichten  erzeugten,  dafs 
sich  dasselbe  bei  der  Frachtaufgabe  dem  betreffenden  Reglement 
unterwirft. 

Allein  es  braucht  diese  Frage  hier  deswegen  nicht  entschieden  zu 
werden,  weil  die  fragliche  Verpflichtung  doch  jedenfalls  nur  insoweit  be- 
gründet sein  kann,  als  der  Aufgeber  den  Abschlufs  des  Frachtvertrags 
unter  den  im  Reglement  aufgestellten  Bedingungen  offerirt,  beziehentlich 
sich  den  Abschlufs  unter  diesen  Bedingungen  gefallen  läfst.  Nimmt  man 
auch  an,  dafs  §  46  die  Verpflichtung  der  Uehernahme  von  Gütern  mit 
durchgehendem  Frachtbrief  ganz  unbeschränkt  aufstellt,  so  kann  das 
Betriebsreglement  doch  nur  in  seiner  Totalität  zur  Anwendung  gebracht 
werden.  Enthält  dasselbe  also  eine  besondere  Bestimmung  über  den 
Transport  auf  mehreren  auf  einander  folgenden  Eisenbahnen,  so  ist  da- 
durch die  Bestimmung  des  §  46  modifizirt, 

Eine  solche  Bestimmung  ist  nun  aber  in  §  50  No.  3  Abs.  3  enthalten. 
Während  für  den  Fall,  dass  vom  Absendungs-  nach  dem  Bestimmungsort 
verschiedene  Wege  führen,  nach  der  früheren  Fassung  dieser  Bestimmung 
dem  Absender  die  Angabe  des  Transportwegs  nachgelassen  und  die  Bahn 
verpflichtet  war.  diesen  Weg  einzuhalten,  behält  die  neue  Fassung  die 
Wahl  des  Transportwegs  ausschliefslich  dem  Ermessen  der  übernehmenden 
Eisenbahn  vor,  verpflichtet  dieselbe  aber,  den  für  den  Absender  günstigsten 
Weg  zu  wählen.  Hieraus  folgt,  dafs  die  Eisenbahn  Gut,  das  mit  einem 
den  Transportweg  vorschreibenden  Frachtbrief  aufgegeben  wird,  zurück- 
zuweisen befugt  ist. 

4.  Das  Betriebsreglement  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen (sog.  Vereinsreglement)  hat  auch  in  der  neuesten 
Fassung  und,  wie  sich  aus  der  beigefügten  Note  ergiebt,  in  bewufstem 
Gegensatz  zum  Betriebsreglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  in 
§  50  No.  3  Abs.  3  die  mit  der  alten  Fassung  der  entsprechenden  Stelle 
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dieses  Reglements  übereinstimmende  Fassung  beibehalten.  Der  Revisions- 
kläger macht  diesen  Umstand  für  sieli  geltend,  indem  er  behauptet,  dal's 
für  den  fraglichen  Transport,  da  er  nach  dem  Ausland  gerichtet  sei.  die 
Bestimmungen  des  Vereinsreglements  mafsgebend  seien.  Die  Richtig- 
keit der  letzteren  Behauptung  kann  unerörtert  gelassen  werden,  denn  im 
vorliegenden  Fall  fehlt  die  Voraussetzung,  unter  welcher  die  Anwendbar- 
keit des  Vereinsregleinents  behauptet  wird,  der  Transport  der  Güter  ins 
Ausland.  Es  handelt  sich  vielmehr  um  den  Transport  von  einem  Funkt 
(Eisenbahnstation)  des  Inlands  zu  einem  andern  inländischen  Platz*). 
Allerdings  führt  einer  der  möglichen  Transportwege  durchs  Ausland,  allein 
dadurch  wird  der  Transport  zwischen  zwei  im  Inland  liegenden  Plätzen 
nicht  zum  Transport  in  das  Ausland.  Es  liegt  also  der  Thatbestand  des 
§  50  No.  3  Abs.  3  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands vor.  Die  den  Transport  übernehmende  Eisenbahn  hat  mithin  zwischen 
den  verschiedenen  möglichen  Transportwegen  denjenigen  zu  wählen,  welcher 
für  den  Absender  der  vorteilhafteste  ist.  Sollte  sich  als  solcher  der  Weg 
durch  Oesterreich  herausstellen,  so  würde  sie  diesen  Weg  zu  wählen  haben 
und  in  diesem  Fall  das  Gut  über  die  im  Frachtbrief  vorgeschriebene  Zoll- 
abfertigungsstelle gehen  lassen  müssen.  Für  die  Berechnung,  welcher  Weg 
den  billigsten  Frachtsatz  biete,  würden  aber  immer  die  „veröffentlichten 
Tarife"  mafsgebend  sein,  nicht  die  dem  Absender  von  einer  Eisenbahn 
durch  besondere  Vereinbarung  etwa  gewährten  niedrigeren  Ansätze,  wenn- 
gleich diese  Vereinbarung  der  Eisenbahn  bekannt  sein  mag. 

5.  Der  klagend  geltend  gemachte  Ersatzanspruch  entbehrt  aus  diesen 
Gründen  eines  Rechtsgrundes. 

6.  Die  Widerklage  ist  seitens  der  vorigen  Richter  mit  Unrecht  zu- 
gelassen. Denn  dieselbe  wird  als  Feststellungsklage  behandelt,  allein 
sie  ist  nicht  auf  die  Feststellung  des  Bestehens  oder  Nichtbestehens  eines 
Rechtsverhältnisses  zwischen  den  Parteien  gerichtet,  sondern  es  wird  vom 
Widerkläger  für  den  Fall  des  Eintritts  eines  gewissen  Thatbestands  die 
Entscheidung  der  dabei  eventuell  entstehenden  Rechtsfragen  verlangt. 
Eine  derartige  Klage  fällt  nicht  unter  den  §  231  der  Zivilprozeßordnung 
und  erscheint  unzulässig.  (Entsch.  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen 
Bd.  VI  Xo.  119  S.  387.) 


•)  Gleiwitz  bezw.  Morgenroth  und  München. 
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Kommunalbesteiierung  der  Eisenbahnen. 

l:rtheil  des  Königlichen  Oberverwaltungsgerichts,  Tl.  Sen.,  vom  24.  Januar  1888,  in 
Sachen  des  Königlichen  Eiseubahnliskus  wider  den  Kreisausschufs  des  Kreises  W. 

Sind  die  Bestimmungen  des  §  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  auch 

auf  die  Kreisbesteuerung  anwendbar? 

Aus  den  Gründen: 

Die  zu  dem  früheren  Th. "sehen  Eisenbahnunternehmen  gehörige 
Station  L.  ist  zu  den  Abgaben  des  Kreises  \V.  für  das  Jahr  1886  87.  da 
die  Eisenbahnverwaltung  eine  vom  Kreisaussehusse  erforderte  Berechnung 
gemäfs  §  7e  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  nicht  vor- 
legte, nach  dem  im  Jahre  1885  86  angenommenen  Reineinkommen  mit 
einem  Betrage  von  92  .//  16  \{  herangezogen.  Die  königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  F.,  welche  den  §  7c  a.  a.  0.  für  unanwendbar  für  die  Kreis- 
besteuerung erachtete,  verlangte  dagegen  zuerst  mittelst  Einspruches  und 
dann  im  Wege  der  Klage  eine  Herabsetzung  der  Abgabe  auf  20  M  16  & 
sowie  Erstattung  der  überhobenen  72  .//  nebst  5  |>Ct.  Zinsen. 

Durch  Entscheidung  vom  13.  Juli  1887,  deren  nähere  Sachdarstellung 
hiermit  in  Bezug  genommen  wird,  erkannte  der  Bezirksaussehufs  zu  E.  auf 
Abweisung  der  Klage.  Zur  Begründung  wurde  ausgeführt:  Nach  dem 
Wortlaute  des  §  13  im  Kommunalabgabengesetze  seien  die  Bestimmungen 
des  §  7c  auch  bei  Kreisabgaben  anzuwenden:  denn  eine  Ausnahme  sei  in 
Betreff  des  §  7c  nicht  gemacht.  Dies  erkenne  auch  Herrfurth,  die  Kom- 
munalabgabenpflicht  der  Aktiengesellschaften.  Seite  125  unter  Hervorhebung 
des  Unistandes  an.  dafs  man  allerdings  bei  Einschiehung  des  §  7c  an  diese 
F<»|ge  nicht  gedacht  haben  möge.  Den  betheiligten  Kreisen  dasselbe  vor- 
teilhafte Uebergangsstadium.  wie  den  Gemeinden,  zu  Gute  kommen  zu 
lassen,  erscheine  übrigens  in  demselben  Grade  billig  und  zweckmässig,  wie 
überhaupt  die  Ausdehnung  der  Vorschriften  in  den  §§2 — 11  auf  die  Kreis- 
abgaben. Gegenüber  der  Zwangslage  nun,  in  welche  der  Klüger  den  Kreis- 
ausschufs  versetzt  habe,  erscheine  das  Verfahren  des  letzteren  korrekt,  und 
da  der  Kläger  auch  jetzt  keine  Unterlagen  für  eine  Berechnung  nach  §  7c 
geliefert  habe,  müsse  es  bei  der  geschehenen  Veranlagung  sein  Bewenden 
behalten. 

Der  Kläger  hat  nunmehr  noch  Revision  eingelegt  und  den  Klageantrag 
indefs  ohne  Erwähnung  des  Zinsenanspruches  —  wiederholt,  wogegen 
der  Beklagte  die  Bestätigung  der  Vorentscheidung  beantragt. 

Der  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zur  Vertretung  des 
öffentlichen  Interesses  ernannte  Kommissar  sprach  sich  im  Sinne  des 
Klägers  aus. 
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Demgemäfs  war  auch  zu  erkennen. 

Von  dem  Kläger  und  dem  Ministerialkommiss:ar  sind  verschiedene 
Gründe  dafür  geltend  gemacht,  dafs  einestheils  der  Wortlaut  des  §  13  im 
Gesetze  vom  27.  Juli  1885,  welcher  nicht  die  „Bestimmungen4*,  sondern  nur 
die  „Grundsätze*  der  §§  2—11  auf  die  Kreishesteuerung,  und  zwar,  „gleich- 
mäßig", übertrage,  eine  Anwendung  des  lediglich  eine  Ausnahme-  und 
Uebergangs- Vorschrift  enthaltenden  §  7c  auf  die  Veranlagung  der  Kreis- 
abgaben ausschliefst  und  dafs  anderenteils  die  Absicht  des  Gesetzgebers 
nicht  füglich  dahin  gegangen  sein  könne,  die  anfänglich  im  Regierungsent- 
wurfe nicht  vorgesehene  und  erst  demnächst  in  Folge  eines  Beschlusses 
der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  in  das  Gesetz  aufgenommene,  nur 
für  die  Gemeinden  berechnete  Anordnung  des  §  7c  auch  für  die  Kreise  zu 
treffen. 

Inwieweit  diesen  Ausführungen  eine  maßgebende  Bedeutung  beizulegen 
sein  würde,  mag  auf  sich  beruhen;  durchschlagend  erscheint  allein  schon 
folgende  Erwägung:  Gegenüber  der  ganz  allgemein  gehaltenen  Bestimmung 
des  §  13,  wonach  in  den  dort  gezogenen  Grenzen  bei  Veranlagung  der 
Kreisabgaben  die  Grundsätze  der  §§2 — 11  gleichmäßig  zur  Anwendung 
kommen  sollen,  bedarf  es  für  jede  der  in  den  §§  2 — 11  aufgestellten  Nor- 
men einer  Prüfung,  ob  dieselbe  nach  der  Lage  des  bestehenden  Rechts  bei 
der  Kreisbesteuerung  überhaupt  in  Betracht  kommen  kann. 

Wie  nicht  zu  bezweifeln  ist,  auch  in  dem  Kommentar  von  Herrfurth 
und  Noll  Seite  154  ohne  Weiteres  anerkannt  wird,  kann  z.  B.  der  ganze, 
von  der  Heranziehung  des  Einkommens  aus  fiskalischen  Domänen  und 
Forsten  handelnde  §  6  bei  Erhebung  von  Kreisabgaben  niemals  zur  Anwen- 
dung gelangen.  Auch  der  §  11  wird,  wenn  er  nicht  für  die  Kreis- 
besteuerung ganz  ausscheidet,  jedenfalls  nur  in  beschränkter  Weise  Berück- 
sichtigung finden  können:  er  beschäftigt  sich  mit  der  Besteuerung  derjeni- 
gen Personen,  die  wegen  eines  mehrfachen  Wohnsitzes  oder  wegen  eines 
den  Zeitraum  von  drei  Monaten  übersteigenden  Aufenthaltes  in  den  Ge- 
meinden steuerpflichtig  sind;  eine  Kreisabgabenpflicht  auf  Grund  des  bloßen 
Aufenthaltes  besteht  aber  zweifellos  nicht  und  physische  Personen,  welche 
einen  doppelten  Wohnsitz  haben,  werden  nach  den  Kreisordnungen  in  dem- 
jenigen Kreise,  in  welchem  sie  zu  den  persönlichen  Staatssteuern  nicht 
veranlagt  sind,  keineswegs  von  ihrem  gesammton  Einkommen,  sondern  nur 
als  Forensen  von  dem  Einkommen  aus  dem  innerhalb  des  Kreises  be- 
sessenen Grundeigenthume  oder  betriebenen  Gewerbe  (Bergbau)  heran- 
gezogen. 

Soll  nun  auch  hier  dahingestellt  bleiben,  welche  Einwirkung  der  $  13 
in  Verbindung  mit  §  11  auf  die  Kreissteuerpflicht  der  Personen  mit  doppel- 
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tem  Wohnsitze  ausübt,  so  mufs  doch  als  feststehen«!  angesehen  werden, 
dafs  der  §11,  soweit  er  eine  SteiierpHicht  wegen  Aufenthaltes  voraussetzt, 
auf  die  Erhebung  von  Kreisabgaben  Anwendung  nicht  leiden  kann.  Die 
Notwendigkeit,  jene  oben  bezeichnete  Prüfung  eintreten  zu  lassen,  dürfte 
hiermit  genügend  erwiesen  sein. 

Betrachtet  man  aber  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  den  §  7c,  so  er- 
giebt  sich,  dafs  er  ebenfalls  einen  Thatbestand  zur  Voraussetzung  hat,  wie 
er  bei  den  Kreisen  nicht  vorkommt.  Er  unterscheidet  zwei  Klassen  von 
Gemeinden,  nämlich  einerseits  Gemeinden,  welche  bereits  vor  dem  1.  April 
1880  abgabeberechtigt  waren  und  dieses  Recht  that sächlich  ausgeübt  haben, 
andererseits  Gemeinden,  welche  erst  auf  Grund  des  Kommunalabgaben- 
gesetzes selbst  (§  1)  abgabeberechtigt  geworden  sind.  Für  diese  Unter- 
scheidung fehlt  in  Betreff  der  Kreise  die  erforderliche  Grundlage.  Es  giebt 
wohl  Kreise,  welche  vor  dem  1.  April  1880  die  Eisenbahnunternehmuugen 
zu  Einkommensteuern  heranziehen  konnten;  es  giebt  aber  keine  Kreise, 
welche  erst  durch  das  Gesetz  vom  27.  Juli  1885  ein  solches  Steuerrecht 
erlangt  hätten.  Denn  das  Gesetz  erweitert  die  Steuerberechtigung  der 
Kreise  überhaupt  nicht;  nur  insoweit  Gesellschaften,  juristische  und  phy- 
sische Personen  schon  vorher  Kreisabgaben  in  Form  von  Einkommensteuern 
zu  entrichten  hatten,  richtet  sich  gegenwärtig  die  Veranlagung  dieser  Ab- 
gaben nach  den  Grundsätzen  der  §§  2 — 11.  Wenn  also  der  §  7c  vorschreibt, 
dafs  der  Ueberrest,  welcher  von  dem  gesammteu  steuerpflichtigen  Rein- 
einkommen nach  Abzug  des  den  früher  abgabeberechtigten  Gemeinden  vor- 
weg zufallenden  Anthcils  verbleibt  —  in  den  ersten  fünf  Jahren  die  Hälfte, 
in  den  weiteren  fünf  Jahren  zwei  Drittheile  —  „auf  sämmtliche  nach  diesem 
Gesetze  §§  1  und  2  abgabeberechtigte  Gemeinden"  vertheilt  werden  soll,  so 
ist  es  nicht  thunlich,  eine  dem  entsprechende  Klasse  von  Kreisen  zu  bilden, 
d.  h.  den  schon  vor  dem  1.  April  1880  abgabeberechtigten  Kreisen  eine  Ge- 
sammtheit  von  Kreisen  gegenüberzustellen,  welche  neben  den  bisher  be- 
rechtigten auch  die  erst  durch  das  Gesetz  selbst  zu  einem  Steuerrechte 
gelangten  Kreise  umfafst.  Damit  aber  erscheint  eine  Anwendung 
des  §  7c  auf  die  Kreisbesteuerung  ausgeschlossen. 

Der  Vorderrichter  hat  dies  übersehen  und  in  Folge  dessen  den  §  7  c 
mit  Unrecht  für  anwendbar  auf  die  Kreisbesteuerung  erklärt.  Seine  Ent- 
scheidung verletzt  deshalb  das  bestehende  Recht  und  mufste  somit  auf- 
gehoben werden. 
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.  Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Urtheil  des  Königlichen  Oberverwaltungsgerirnts,  II.  Sen..  vom  24.  Januar  lsss  in 
Sachen  des  Königlichen  Eisenbahnfiskus  wider  den  Kreisausschufs  des  Kreises  K. 

Inwieweit  sind  die  Bestimmungen  des  §  10  des  Gesetzes  vom  24.  Januar  1884,  betreffend 
den  weiteren  Erwerb  von  Privstelsenbahnen  für  den  Staat  (und  die  entsprechenden  Be- 
stimmungen der  übrigen  VersUstlichungsgesetze)  durch  das  Kommunalabgabengesetz  vom 

27.  Juli  1885  beseitigt? 

A  u  s  d  e  n  G  r  ü  n  <1  o  n  : 
Nach  dem  ersten  Absätze  (des  in  der  l'eberschrift  bezeichneten 
§  10)  finden  einstweilen  „die  bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen"  über 
die  Verpflichtung  der  Privateisenbahnen  zur  Zahlung  von  Kreissteuern  auf 
die  Obersehlesisehe  und  die  Rechte-Oderufer-Eisenbahn  noch  Anwendung. 
Diese  Vorschrift  gilt  auch  gegenwärtig  noch  insoweit,  als  sie  eine  Steuer- 
pflicht des  Eisenbahntiskus  zur  Entrichtung  von  Kreiseinkomniensteuer  be- 
gründet; hierauf  allein  kann  auch  die  —  übrigens  vom  Kläger  selbst  an- 
erkannte —  Steuerpflicht  des  Fiskus  gestützt  werden:  denn  das  Kommunal- 
abgabengesetz gewahrt  den  Kreisen  keine  Steuerberechtigung;  es  beschäf- 
tigt sich  überhaupt  nicht  mit  einer  Regelung  des  Steuerrechts  der  Kreis»', 
ordnet  vielmehr  im  §  13  nur  an,  dafs,  soweit  ein  Steuerrecht  bereits  be- 
stellt, bei  Veranlagung  der  Kreisabgaben  die  Grundsätze  der  §§  2—11  zur 
Anwendung  kommen  sollen.  Eben  deshalb  ist  die  „anderweite  gesetzliche 
Regelung  der  Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen'-,  bis  zu  deren  Er- 
lafs  der  §  10  des  Gesetzes  vom  24.  .Januar  1884  Geltung  behält,  in  dem 
Gesetze  vom  27.  Juli  18S5  nicht  erfolgt;  das  hat  auch  im  §  14  Absatz  2 
einen  Ausdruck  dadurch  gefunden,  dafs  der  fragliche  §  10,  insoweit  er  die 
Erhebung  von  Kreissteuern  betrifft,  nicht  besonders  für  aufgehoben  erklärt 
ist.  —  Soweit  aber  die  ..bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen",  also  die 
§§  15  und  16  der  Kreisordnung  vom  13.  Dezember  1872.  Veranlagungs- 
grundsätze betreffen  und  soweit  dieselben  ferner  in  Widerspruch  mit  den 
Grundsätzen  der  §§2 — 11  des  Kommunalabgabengesetzes  stehen,  sind  sie 
durch  §  14  Absatz  1  dieses  Gesetzes  beseitigt.  Das  mul's  gleichermafsen 
für  die  nichts  anderes,  als  einen  Veranlagungsgrundsatz  enthaltende  Vor- 
schrift im  zweiten  Absätze  des  §  10  gelten:  weiter  kann  es  aber  auch 
einem  begründeten  Zweifel  nicht  unterliegen,  dafs  die  Vorschrift  mit  den 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1H8T>  unvereinbar  ist.  Sie  be- 
ruht, wie  ihr  gesummter  Inhalt  ergiebt.  auf  dem  früher  angenommenen 
Grundsätze,  wonach  die  Berechnung  des  steuerpflichtigen  Reineinkommens 
der  einzelnen  Stationen  nach  den  Verhältnissen  des  betreffenden  Eisenbahn- 
Direkt  ionsbozirkes  erfolgte«  jedes  der  Verwaltung  einer  Direktion  unter- 
stellte Eisenbahnnetz  als  eine  selbständige  Unternehmung  behandelt  wurde. 
Diese  Auffassung  ist  in  dem  Kommunalabgabengesetze  verlassen:  nach  §  5 
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Absatz  1  werden  die  gesammten  Staats-  und  für  Rechnung  des  Staates 
verwalteten  Eisenbahnen  als  eine  abgabepflichtige  Unternehmung  an- 
gesehen; die  Direktionsbezirke  als  Steuereinheiten  sind  somit  in  Wegfall 
gekommen. 

Das  Gesetz  vom  Jahre  1885  stellt  folglieh  einen  Veranlagungsgrund- 
satz auf,  welcher  mit  dem  Grundsatze  des  §  10  Absatz  2  völlig  unver- 
träglich ist.  Schon  aus  diesem  Grunde  mufs  der  §  10  Absatz  2  als  auf- 
gehoben betrachtet  werden;  aufserdem  könnte  noch  darauf  verwiesen 
werden,  dafs  auch  die  weiteren  im  Absätze  2  des  §5  gegebenen  Vor- 
schriften über  die  Berechnung  des  steuerpflichtigen  Einkommens  mit  den- 
jenigen Bestimmungen,  welche  der  Ermittelung  des  steuerpflichtigen  Ein- 
kommens nach  §  10  Absatz  2  des  Gesetzes  vom  24.  Januar  1884  zur 
Grundlage  dienen,  nicht  in  Einklang  zu  bringen  sind ;  doch  bedarf  es  eines 
näheren  Eingehens  hierauf  nicht;  die  vorangestellte  Erörterung  genügt 
völlig,  um  die  Ansicht  des  Beklagten,  dafs  §  10  Absatz  2  noch  in  Geltung 
stehe,  zu  widerlegen. 


Kommnnalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Urtheil  de?  Königlichen  Oberverwaltnngsgerichts.  (II.  Sen.).  vom  0.  März  1888  in 
Sac  hen  des  königlichen  Eisenbahnfiskus,  Klägers,  wider  den  Magistrat  zu  B..  Beklagten. 

§  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885. 

Aus  den  Gründen: 

Die  Gemeinde  B.  gehört  zu  denjenigen  Gemeinden,  welchen  das  im 
§  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  gewährte  Vorrecht 
zu  Gute  kommt;  es  ist  also  die  Hälfte  des  gesammten,  nach  §  5  abgabe- 
pflichtigen Reineinkommens  der  Staats-  und  für  Rechnung  des  Staates  ver- 
walteten Eisenbahnen 

nach  Verhältnifs  der  im  Durchschnitte  der  dem  1.  April  1880 
vorangegangenen  drei  Steuerjahre  zu  den  Gemeindeabgaben 
herangezogenen  Reinerträge 
auf  sie  mitzuvertheilen,  und  der  Streit  unter  den  Parteien  bewegt  sich  nur 
darum,  welche  Reinerträge  aus  den  drei,  dem  1.  April  1880  vorangegan- 
genen Steuerjahren  für  die  Gemeinde  B.  in  die  Rechnung  einzustellen 
sind.  —  Die  Stadt  B.  hat  nämlich  in  diesen  drei  Jahren  das  Eisenbahn- 
unternehmen  in  Gemäfsheit  des  Ministerialerlasses  vom  29.  September  1856 
(Ministerialblatt  der  inneren  Verwaltung  S.  250)  im  Anschlufs  an  die  ihr 
von  dem  Königlichen  Eisenbahnkommissariate  zu  B.  über  das  steuer- 
pflichtige Reineinkommen  gemachten  Mittheilungen  in  der  Art  herangezogen, 
dafs  der  Durchschnitt  der  besteuerten  Reinerträge  nur  37  797  m  beträgt. 
Den  Ermittlungen  der  genannten  Behörde  waren  indefs  nicht  die  dem 
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betreffenden  Steuerjahre  unmittelbar  vorangegangenen  drei  Steuerjahre, 
sondern  die  um  ein  Jahr  weiter  zurückliegenden  drei  Steuerjahre  zu  Grunde 
gelegt,  und  nachträglich  hat  sich  ergeben,  dafs  bei  der  ersteren.  dein  §  30 
des  Einkommensteuergesetzes  vom  1.  Mai  1851  entsprechenden  Berechnung 
höhere  Reinerträge  zu  besteuern  gewesen  wären.  Als  für  das  Jahr  1885  8ti 
der  Durchschnitt  des  steuerpflichtigen  Heineinkommens  aus  den  fraglichen 
drei  Jahren  gemäfs  §  10  Abs.  3  des  Gesetzes  vom  28.  März  1882,  be- 
treffend den  weiteren  Erwerb  von  Privatbahnen  für  den  Staat,  (G.-S.  S.  21) 
ermittelt  werden  mufste,  wurde  derselbe  von  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion zu  M.  selbst  auf  51  375  M  angegeben.  Diese  Summe  hat, 
nun  der  Beklagte  gegenwärtig  in  die  nach  §  7c  des  Kommunalabgaben- 
gesetzes aufgemachte  Berechnung  eingestellt,  während  der  Eisenbahntiskus 
den  niedrigeren  Betrag  von  37  797  .//  als  den  Durchschnitt  der  thatsächlich 
zur  Gemeindesteuer  herangezogenen  Reinerträge  für  malsgebend  erachtet. 
Der  Vorderrichter  hat  sich  auf  die  Seite  des  Klägers  gestellt,  und  dem 
kann  nur  zugestimmt  werden. 

Die  Auffassung  des  Beklagten,  so  unklar  auch  einzelne  Ausführungen 
erscheinen,  läfst  sich  nur  dahin  verstehen,  nach  dem  Gesetze  komme  es 
lediglich  darauf  an,  dafs  in  Wirklichkeit  eine  Heranziehung  von  Rein- 
erträgen zu  den  Gemeindeabgaben  in  den  entscheidenden  Jahren  statt- 
gefunden habe;  sei  einmal  diese  Voraussetzung  gegeben,  so  müfsten  die 
Reinerträge  im  Falle  eines  Streites  über  ihre  Höhe  nachträglich  in  Gemäls- 
heit  der  damals  bestehenden  gesetzlichen  Vorschriften  ermittelt  werden. 
Das  ist  als  rechtsirrig  zu  bezeichnen.  Ausschlaggebend  hierfür  erscheint 
schon  allein  der  Wortlaut  des  Gesetzes.  Wenn  die  Vertheilung  vorgenommen 
werden  soll  „nach  Verhältnifs  der  im  Durchschnitte  der  «lern  1.  April  1881.) 
vorangegangenen  drei  Steuerjahre  zu  den  Gemeindeabgaben  herangezogenen 
Reinerträge44,  so  ist  die  Bedeutung  dieser  Vorschrift  völlig  klar:  die  Ver- 
theilung soll,  wenn  der  im  Gesetze  knapper  gefafste  Satz  aufgelöfst  wird, 
erfolgen  „uach  dem  Verhältnisse  derjenigen  Reinerträge,  welche  im  Durch- 
schnitte der  dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei  Steuerjahre  zu  den 
Geineindeabgaben  herangezogen  sind*.  Der  Beklagte  wirft  dem  Vorder- 
richter vor,  er  habe  nicht  beachtet,  dafs  das  Wort:  „herangezogenen"  mit 
den  vorhergehenden  Worten:  „zu  den  Gemeindeabgaben"'  verbunden  werden 
müsse;  in  der  dem  Gesetze  soeben  gegebenen  Fassung  ist  diese  Verbin- 
dung zweifellos  hergestellt:  trotzdem  bleibt  der  Sinn  derselbe,  nämlich: 
nur  diejenigen  Reinerträge,  welche  in  den  fraglichen  Jahren  zu  den 
Uemeindeabgaben  herangezogen  sind,  sollen  berücksichtigt  werden:  folglich 
können  nur  solche  Reinerträge  in  Betracht  kommen,  welche  thatsächlich 
von  der  Gemeindesteuer  getroffen  sind.  Der  Beklagte  weist  zwar  noch 
darauf  hin,  dafs  die  Ausdrücke:  „herangezogen"  und  „besteuert-  nirbt  als 
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gleichbedeutend  betrachtet  werden  dürften:  indefs  hat  er  es  unterlassen, 
ein  Unterscheidungsmerkmal  anzugehen,  und  abgesehen  davon  ist  auch 
nicht  zu  erkennen,  was  mit  einer  derartigen  Unterscheidung  für  seine 
Ansicht  gewonnen  sein  mochte.  Erträge,  welche  hei  der  Besteuerung  in 
den  fraglichen  Jahren  unberücksichtigt  geblieben  sind,  lassen  sich  weder 
als  „herangezogen'4  noch  als  „besteuert*  bezeichnen.  Der  Gedanke  des 
Beklagten  hätte  im  Gesetze  völlig  anders  ausgedrückt  werden  müssen:  es 
wäre  etwa  zu  sagen  gewesen:  „nach  Verhältnils  der  im  Durchschnitte  der 
dem  1.  April  1880  vorangegangenen  drei  Steuerjahre  zu  den  Gemeinde- 
abgaben steuerpflichtigen  Reinerträge*4. 

Gegenüber  der  vorliegenden,  einer  verschiedenen  Auslegung  überhaupt 
nicht  fähigen  Fassung  des  Gesetzes  ist  ein  Zurückgehen  auf  die  Absichten 
des  Gesetzgebers  von  vornherein  abzulehnen:  indefs  mag  nicht  unbemerkt 
bleiben,  dafs  der  Beklagte  zu  Unrecht  den  Bericht  der  Kommission  des 
Abgeordnetenhauses,  auf  deren  Vorschlag  der  §  7c  dem  Gesetze  ein- 
gefügt ist.  für  seine  Ansieht  verwerthet.  Allerdings  wird  hier  hervor- 
gehoben, der  dreijährige  Durchschnitt  sei  statt  einer  Verweisung  auf  §  10 
des  Gesetzes  vorn  28.  März  1882  beliebt  worden,  um  das  Uebergangs- 
stadium  auch  für  die  noch  zu  erwerbenden  Staatsbahnen  festzusetzen 
(vergl.  den  Kommentar  von  Herrfurth  und  Noll  S.  110),  und  weiter  ist  es 
auch  richtig,  dafs  dieser  §  10  im  Abs.  3  den  Gemeinden  als  zu  Grunde- 
zu  legendes  Mindesteinkommen  den  nach  den  gesetzlichen  Bestimmungen 
zu  berechnenden  Durchschnittsertrag  der  drei  «lein  1.  April  1880  voran- 
gegangenen Steuerjahre  gewährleistete  (Kutsch,  des  Oberverwaltungsgeriehts. 
Bd.  X  S.  56  ff.).  Allein  die  Fassung  des  §  10  stimmt  eben  mit  der  des 
Kommunalabgabengesetzes  nicht  überein:  denn  danach  war  für  mafsgebend 
erklärt:  „Der  Betrag  des  steuerpflichtigen  Reineinkommens  der  betreffen- 
den Stationen  nach  dem  Durchschnitte  der  dem  1.  April  1880  voran- 
gegangenen drei  Steuerjahrea.  Worauf  nun  die  abweichende  Fassung  des 
Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  beruht,  erhellt  aus  dem  Kommissionsberichte 
nicht  und  kann  auch  dahingestellt  bleiben:  immerhin  wäre  es  möglich, 
dafs  die  bestimmte  Absicht,  obgewaltet  hätte,  Streitigkeiten  über  die  Höhe 
der  Reinerträge,  wie  sie  in  Folg«'  des  §  Hl  entstanden  waren,  abzu- 
schneiden: die  Konimission  kann  auch  von  der  Ansicht  ausgegangen  sein, 
die  Aenderung  sei  im  Grofsen  und  Ganzen  ohne  Bedeutung,  da  die  that- 
sächlich  herangezogenen  Reinerträge  regelmäfsig  auch  in  Gemäfsheit  der 
gesetzlichen  Vorschriften  ermittelt  sein  würden:  wie  dem  aber  auch  sei.  jeden- 
falls reicht  jene  Bemerkung  im  Kommissionsberichte  nicht  aus.  um  dem 
klaren  Wortlaute  des  Gesetzes  einen  damit  unvereinbaren  Sinn  unterzu- 
legen. Anderweite  Momente  für  die  Auslegung  des  Beklagten  lassen  sieh 
aber  aus  der  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  nicht  entnehmen.  Unter 
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diesen  Umständen  kann  es  auf  die  Gründe,  weshalb  in  den  fraglichen  drei 
Jahren  eine  dem  §  30  des  Einkommensteuergesetzes  vom  1.  Mai  1851 
entsprechende  hrdiere  Heranziehung  der  Eisenbahn  in  der  Gemeinde  B. 
unterblieben  ist.  und  auf  die  daraus  nunmehr  für  die  Stadt  entspringenden 
nachtheiligen  Folgen  nicht  weiter  ankommen:  nach  der  ausdrücklichen  An- 
ordnung des  Gesetzes  bewendet  es  bei  dem  Durchschnittsbetrage  der 
thatsächlich  zur  Besteuerung  herangezogenen  Reinerträge. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.  A 1 1  e  r h  ö c  h  s t  e  V  e r  o  r  d  n  u  n  g  vom  1 1 .  Februar  188H. 
betreffend  die  Militärtransportordnung  für  Eisenbahnen  im  Frieden. 
(Friedenstransportordnung.) 

(Ueichsgesetiblatt  1S8S  S.  23  ff.    Eisenbahnverordnungsblatt  S.  43  ff.) 

Preufsen.     Gesetz  vom   28.  März   1888.    betreffend   den    Erlafs  der 
Witt  wen-  und  Waisengeldbeiträge  der  unmittelbaren  Staatsbeamten. 
(G.-S.  S.  48  ff.    Eisenbahnverordnungsblatt  S.  S7  ff.) 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Sachsen-Meiningen  wegen  An- 
lage einer  Eisenbahn  von  Immelborn  nach  Liebenstein  durch  die 
Werra-Eisenbahngesellschaft  vom  28.  November  1887. 
(G.-S.  isss  S.  «>  ff.    Eiscnbahnverordnnngsblatt  S.  71  ff.) 

Konzessionsurkunde  vom  IV).  Dezember  1887  für  die  Werra- 
Eisenbahngesellschaft^  betreffend  den  Hau  und  Betrieb  der  auf  das 
preufsische  Staatsgebiet  entfallenden  Strecke  der  Eisenbahn  von 
Immelborn  nach  Liebenstein. 

(Eiscnbahnverordnnngsblatt  l8>-8  S.  75  ff.) 

Allerhöchster  Erlafs  vom  14.  März  1KS8,  betreffend  Aullösung  des 
Königlichen  Eisenbahnbetriehsamtes  (Herlin  -  Dresden)  zu  Berlin 
und  anderweite  Abgrenzung  mehrerer  Fjsenbahndirektionsbezirke. 
(G.-S.  S.  19  ff.    Eisenbahnverordnungsblatt  S.  si  ff.) 

Erlafs  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  8.  März 
1888,  betreffend  Verladung  und  Beförderung  von  lebenden  Thieren 
auf  Eisenbahnen. 

(Eisenbahnverordnnngsblatt  S.  7!«  ff. I 
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Erlafs  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  19.  März 
1888,  betreffend  anderweite  Abgrenzung  mehrerer  Betriebsamts- 
bezirke. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  S.  82  ff.) 


Oesterreich  -  Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  »Schiffahrt  enthält  in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
stehenden, das  Eisenbahnwesen  betreffenden,  wichtigeren  Gesetze, 
Erlasse  u.  s.  w.: 

(No.  44:)  Gesetz  vom  30.  März  1888,  betreffend  die  Krankenversiche- 
rung der  Arbeiter.  —  (No.  30:)  Erlafs  vom  3.  März  1888,  betreffend  die  be- 
schleunigte Behandlung  der  der  Direktoreukonferenz  zur  Antrag- 
stellung überwiesenen  Tariffragen.  —  (No.  33:)  Uebereinkommen  mit 
dem  Deutschen  Reiche  vom  8.  Dezember  1*37  wegen  Verlängerung 
des  Handelsvertrages  vom  23.  Mai  1851.  (No.  37:)  Erlafs  vom  17.  März 
1888,  betreffend  die  Hintanhaltung  des  eigenmächtigen  Eingreifens  un- 
befugter Personen  in  die  Verrichtungen  des  Eisenbahnbetriebes.  — 
(No.  43:)  Vom  31.  März  1888,  die  raschere  Behandlung  von  Rekla- 
mationsangelegenheiten und  die  Hintanhaltung  unrichtiger  Gebühren- 
berechnungen  betreffend.  —  i,No.  44:)  Reglement  vom  30.  März  1888 
für  den  in  Gemäfsheit  des  §  49  des  Gesetzes  vom  28.  Dezember  1*87 
(R.-G.-B.  No.  1/1888),  betreffend  die  Unfallversicherung  der  Arbeiter, 
zu  bildenden  Versicherungsbeirath.  Erlafs  vom  3.  April  1888,  be- 
treffend Anmeldung  der  Betriebe  zum  Zwecke  der  Durchführung  des 
Gesetzes  vom  28.  Dezember  1887. 


Schweiz.  Bundesbeschlufs  vom  23.  Dezember  1887,  betreffend  die 
Aufnahme  und  statistische  Verwerthung  der  in  der  »Schweiz  vor- 
kommenden Unfälle.*) 

Verordnung  des  Bundesraths  vom  17.  Januar  1888  über  Unfallstatistik. 

Durch  den  Buiulesbeschlufs  ist  der  schweizerische  Bundesrath  ermächtigt  für 
die  Zeitdauer  von  3  Jahren  die  in  der  Schweiz  vorkommenden  Unfälle,  welche  Per- 
sonen von  mehr  als  14  Jahren  betreffen  und  den  Tod  oder  eine  Erwerbsunfähigkeit 
von  mehr  als  i»  Tagen  zur  Folge  haben,  statistisch  feststellen  zu  lassen.  Die  nähereu 
Bestimmungen  über  die  Art  der  Ausführung  dieser  Unfallstatistik  sind  in  der  Bundes- 
rathsverordnung vom  17.  Januar  1888  getroffen. 

*)  Vergl.  Archiv  1887,  S.  749,  SM. 
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Frankreich.    Gesetz  vom  11.  April  1888.  betreffend  Abänderung  der 
Artikel  105  und  108  des  Handelsgesetzbuches.*) 

Veröffentlicht    im   Journal    nfticiol   de   la   Republique   francaise  vom 
13.  April  1S88,  S.  1503. 

Artikel  1.- 

An  die  Stelle  der  Artikel  105  und  1(h  de*  Handelsgesetzbuch»  treten  folgende 
Bestimmungen: 

Artikel  105.  Durch  Annahme  des  Guts  und  Bezahlung  der  Fracht  er- 
lischt jeder  Anspruch  gegen  den  Frachtführer  wegen  Beschädigung  oder 
theilweisen  Verlustes,  wenn  nicht  der  Empfänger  innerhalb  dreier  Tage  mit 
Ausschlaft  der  Festtage,  welche  auf  die  Annahme  des  Guts  und  Bezahlung 
der  Fracht  folgen,  durch  eine  außergerichtliche  Handlung  oder  durch  ein- 
geschriebenen Brief  seine  begründete  Verwahrung  angezeigt  hat. 

Alle  entgegenstehenden  Vereinbarungen  sind  nichtig  und  ohne  Wirkuug. 
Diese  letztere  Bestimmung  findet  auf  internationale  Transporte  keine  An- 
wendung. 

Artikel  108.  Die  Klagen  aus  dem  Frachtvertrage  wegen  Beschädigung, 
Verlust  oder  Verspätung  verjähren  in  einem  Jahre,  abgesehen  von  den  Fällen 
des  Betrugs  oder  der  Untreue.  Alle  übrigen  Klagen  aus  dem  Frachtvertrage, 
sowohl  gegen  den  Frachtführer  und  Spediteur,  als  gegen  Versender  und 
Empfänger,  sowie  die  aus  dem  Artikel  541  der  Zivilprozeßordnung  ent- 
stehenden, verjähreu  in  fünf  Jahren.  Die  Verjährung  beginnt,  im  Falle 
gänzlichen  Verlustes,  an  dem  Tage,  an  welchem  die  Zustellung  des  Guts 
an  den  Empfänger  hätte  erfolgt  sein  müssen,  in  allen  andern  Fällen  an  dem 
Tage,  an  welchem  das  Gut  dem  Empfänger  zugestellt  oder  angeboten  wor- 
den ist. 

Die  Rückgriffsklagen  verjähren  in  einem  Monat.  Diese  Verjährung  läuft 
vom  Tage  der  Anstellung  der  Klage  gegen  den  Kückgriffnehmer. 

Bei  den  für  Staatsrechnung  ausgeführten  Transporten  läuft  die  Verjährung 
von  dem  Tage,  an  welchem  die  endgültige  ministerielle  Zahlungsanweisung 
erfolgt  ist. 

Artikel  2. 

Die  zur  Zeit  der  Veröffentlichung  dieses  Gesetzes  begonnenen,  unter  dieses 
Oesetz  fallenden  Verjährungsfristen  haben  eine  vom  Tage  der  Veröffentlichung  an 
gerechnete  fünfjährige  Dauer,  wenn  nach  den  früheren  Gesetzen  die  Verjährung  noch 
länger  gedauert  haben  würde. 

Artikel  3. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  findet  Anwendung  auf  die  Kolonien  von  Martinique, 
Guadeloupe  und  Re"uniou.   

Rufsland.     Kaiserlieber  Erlafs   vom    3.  Dezember   1887,  be- 
treffend die  Getreidetarife. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschr.  des  Min.  der  Verkelirs- 
anstalten.  ISSjs.  No.  5  S.  loo. 

Unter  Bestätigung  des  von  dem  Minister  der  Verkehrsanstalteu  erlassenen  Ver- 
botes der  Ermäftiguug  der  Ausfuhrtarife  (vergl.  Archiv  isws  S.  Ii:»)  wird  bestimmt, 

*)  Vergl.  Archiv  l*9l  S.  130,  131;  \**2  S.  75;  l*W  S.  571.  57-'. 
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dafs  die  Frage,  in  welcher  Weise  die  Tarife  für  die  Beförderung  von  Getreide  auf 
Eisenbahnen  aus  dem  Innern  Rufslands  zu  den  Häfen  und  den  Stationen  an  der  west- 
lichen Landesgrenze  umzugestalten  sein  werden,  von  einem  besonderen  Ausschusse 
geprüft  werden  soll,  welcher  unter  dem  Vorsitze  des  Chefs  des  kaiserlichen  Oekonomie- 
departements  aus  den  Ministern  der  Verkehrsanstalten  und  der  Domänen,  dem  kaiser- 
lichen Kontroleur  und  dem  Finanzminister  besteht.  Der  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten wird  ermächtigt,  die  Einführung  der  von  diesem  Ausschusse  festzusetzenden 
Tarife  von  einem,  ebenfalls  von  dem  Ausschüsse  festzusetzenden  Zeitpunkte  ab,  anzu- 
ordnen. 

Verordnung  vom  8.  Februar  1888.  betreffend  die  Kontrolle  der  im 
Keservestand  befindlichen  Soldaten,  welche  auf  Grund  freier  Ver- 
einbarung bei  Eisenbahnen  beschäftigt  sind. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom 
20.  Februar 

Damit  die  Eisenbahnen  den  bei  einer  Mobilmachung,  beim  Zusammenziehen  der 
Armee  und  überhaupt  in  Kriegszeiten  an  sie  herantretenden  erhöhten  Ansprüchen 
sicher  genügen  können,  sollen  die  Mannschaften  des  Reservestandes,  welche  auf 
Grund  freier  Vereinbarung  bei  Eisenbahnen  als  Bahnwärter,  Schaffner  n.  s.  w.  be- 
dienstet sind,  im  Bedarfsfalle  für  den  Dienst  bei  den  in  Anspruch  genommenen  Eisen- 
bahnen einberufen  werden,  l'm  das  für  diesen  Zweck  zur  Verfügung  steheude  Per- 
sonal jederzeit  übersehen  und  einberufen  zu  können,  wird  in  der  vorstehenden,  von 
den  Ministern  der  Verkehrsanstalten,  des  Krieges  und  des  Innern  gemeinsam  er- 
lassenen Verordnung  die  Führung  einer  besonderen  Kontrolle  über  die  betreffenden 
Mannschaften  angeordnet,  bei  welcher  die  Eisenbahnverwaltnng  mit  den  Militärbe- 
hörden zusammenzuwirken  haben.    Die  Verordnung  tritt  vom  1.  März  18**  ab  in  Kraft. 

Ergänzende  Bestimmungen  zu  vorstehender  Verordnung  werden  durch  Ministerial- 
erlaß vom  4.  Marz  Ikss.  veröffentlicht  in  der  Nummer  der  vorgenannten  Zeitschrift 
vom  28.  März  18*8,  gegeben. 

Kaiserlicher  Krlass.  eingetragen  in  die  Gesetzsammlung  vom 
8.  Februar  1888  unter  Xo.  14.  betreffend  die  Zutheilung  eines 
Direktors  aus  dem  Finanzministerium  zur  Verwaltung  der 
WYichselbahn. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  Verk.  vom 
2t>.  Februar  lssf. 

Die  durch  kaiserlichen  Erlass  vom  28.  Februar  1874  genehmigten  Konzessious- 
bedingnngen  der  Weichselbahn-Gesellschaft  werden  theilweise  abgeändert  und  ergänzt. 
Zu  dem  bereits  seither  der  Direktion  der  genannten  Bahn  beigegebenen,  vom  Minister 
der  Verkehrsanstalten  ernannten  Direktor  tritt  noch  ein  vom  Finanzminister  zu  er- 
nennender Beamter.  Beide  Direktionsinitglieder  haben  sowohl  in  der  Direktion,  als 
in  der  Generalversammlung  der  Aktionäre  nur  berathende  Stimme.  Es  steht  ihnen 
aber  das  Einspruchsrecht  gegen  alle  Beschlüsse  der  Verwaltung  und  der  General- 
versammlung zu,  deren  Ausführung  sie  für  unzulässig  erachten.  Besteht  die  Ver- 
waltung oder  die  Generalversammlung  trotz  des  Widerspruchs  der  beiden  Regierungs- 
direktoren -  der  eines  derselben  auf  der  Ausführung  der  gefal'sten  Beschlüsse,  so  ist 
die  Entscheidung  der  zuständigen  Minister  einzuholen.   .Teder  der  beiden  Direktoren 
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erhält  jährlich  von  der  Regierung  fj(HX »  Rubel  Gehalt.  Diese  Kosten  sind  der  Regie- 
rutig  von  der  Gesellschaft  zu  ersetzen.  Die  letztere  hat  weiter  noch  zu  zahlen:  Die 
Kosten  der  Regierungsinspektion  und  die  der  Eisenbahngendarmerie  für  den  Bezirk 
der  Weichselbahn,  sowie  für  jede  Werst  Bahnlänge  jährlich  ir>  Kreditrubel  für  die 
Enenbahnschulen.   

Verordnung  vom  13.  Februar  1888,  betr.  die  Güter,  welche  von  den 

Eisenbahnen  in  offenen  Wagen  befördert  werden  dürfen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  Verk.  vom 
2P.  März  18**. 

In  Geniälsheit  des  Art.  104  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes  wird 
ein  vom  Eiseubahnrathe  genehmigtes  Verzeichnis  derjenigen  Güter  zur  öffentlichen 
Kenntnifs  gebracht,  welche  in  offenen  Wagen  befördert  werden  dürfen. 

Verordnung  vom  29.  Februar  1888.   betr.  die  Ausfuhrtarife  der 
Eisenbahnen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  Verk.  vom 
14.  März  1*8*». 

Im  Ansehlufs  an  die  den  gleichen  Gegenstand  betreffende  Verordnung  vom 
18.  September  1887  (vgl.  Archiv  lssS.  S.  ll'J)  wird  zugelassen,  dafs  die  Genehmigung 
des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  zur  Ermäfsigung  der  bestehenden  oder  zur  Ein- 
führung neuer  Tarife  für  Güter,  welche  aus  dem  Innern  Rnfslands  nach  den  Häfen 
oder  den  an  der  Landesgrenze  gelegenen  Eisenbahnstationen  betordert  werden,  nur 
bei  gewissen,  einzeln  aufgeführten  Güterklassen  eingeholt  zu  werden  braucht.  Zu 
diesen  Güterklassen  gehören  u.  A.:  Getreide,  Mehl,  Zucker,  Spiritus.  Malz,  Wolle, 
Hanf.  Flachs.  Mineralöle,  thierische  Fette. 


Verordnung  vom  8.  März  1888,  betr.  die  militärischen  Eisenbahn- 
st ationskommandanten. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  Verk.  vom 
19.  März  18*8. 

Den  Verwaltungen  der  Staats-  und  Privatbahnen  wird  ein  Namensverzeichnifs 
der  Eisenbahnstationskommandanten  mit  Angabe  der  denselben  unterstellten  Eisen- 
bahnbezirke zur  Kenntnifsnahme  und  Nachachtung  zugefertigt,  (l'eber  die  Stellung 
der  Eisenbahnstationskommandanten  vergl.  Archiv  188.*.  S.  (523,  ferner  188c",  S.  433.) 


Kaiserlicher  Erlafs.  eingetragen  in  die  Gesetzsammlung  am  11.  März 
1888,  betr.  die  Polizeiaufsicht  über  die  Zweigbahnen  der  lwangorod- 
Dombrowaer  Eisenbahn. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Min.  d.  Verk.  vom 
1!'.  März  18*». 

Die  Polizeiaufsicht  über  die  von  der  Iwaugorod- Dombrowaer  Eisenbahn- 
üesellschaft  erbauten  Zweigbahnen  zur  österreichischen  und  zur  deutschen  Grenze 
(vergl.  Archiv  1880,  S.  270)  wird  der  Warschauer  Eisenbuhngendarmerieverwaltung 
übertragen,  deren  Personalbestand  deshalb  um  4  t'nterofriziere  verstärkt  wird.  Die 
K'Jüten  hat  die  genannte  Eisenbahngesellschaft  zu  tragen. 
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Besprechungen. 

Jäger,  Julius,  königlich  bayerischer  Generaldirektionsrath.  Die  Eisen- 
bahnkunde. München  und  Leipzig  1887.  G.  Franz/sehe  Ver- 
lagshandlung. 

Das  unter  dem  Titel  „Die  Lehre  von  den  Eisenhahnen.  Zum  Ge- 
hrauche für  Eisenhahnheamte  und  Gebildete  aus  allen  Ständen"  zuerst  im 
Jahre  18(35  herausgegebene  Buch  liegt  in  zweiter,  wesentlich  vermehrter 
Auflage  vor  und  soll  in  seiner  neuen  verbesserten  Gestalt  zugleich  als 
Leitfaden  für  die  fachwissenschaftlichen  Vorlesungen  dienen,  welche  jetzt 
vielfach  an  polytechnischen  Hochschulen  und  Universitäten  eingerichtet 
sind.  Der  Verfasser  hat  zu  einer  Zeit,  wo  es  an  einer  systematischen,  die 
Eisenbahnen  zugleich  nach  ihrer  privat-  und  staatsrechtlichen,  wirthschaft- 
lichen  und  technischen  Bedeutung  umfassenden  Darstellung  so  gut  wie 
gänzlich  fehlte,  ein  derartiges  System,  wenn  auch  zunächst  nur  in  „blofsen 
Umrissen14  zu  entwerfen,,  versucht  und  damit  den.  heut  wohl  nicht  mehr 
nöthigen  Beweis  liefern  wollen,  dafs  die  Lehre  von  den  Eisenhahnen  eine 
wissenschaftliche  Berechtigung  hat.  Er  ist  dabei  von  dem  Gedanken  aus- 
gegangen, „dafs  alle  grofsen  Fragen  des  Eisenbahn-Baues  und  -Betriebes 
theoretisch  wie  praktisch  von  der  Grundlage  des  Staates  aus*  behandelt 
werden  müssen,  dafs  „alle  öffentlichen  Eisenbahnen  ohne  Unterschied  als 
Staatsanstalten  zu  betrachten  sind,  dafs  zwischen  dem  Staat  und  den 
Eisenbahnen  eine  ununterbrochene  Wechselbeziehung,  ein  fortwährendes 
gegenseitiges  Geben  und  Empfangen44  —  bestehend  in  besonderem  staat- 
lichen Schutz  auf  der  einen,  zweckentsprechenden  Beschränkungen  auf  der 
andern  Seite  —  stattfinde,  und  dafs  „in  diesem  Gegenseitigkeitsverhältnisse 
die  wissenschaftliche  Basis"  für  die  gesammte  Disziplin  gesucht  werden 
müsse.  Hiernach  bezeichnet  »1er  Verfasser  die  systematische  Zusammen- 
stellung „der  aus  dem  Wesen  und  der  Bestimmung  des  Staates  für  den 
Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  hervorgehenden  Grundsätze44  als  Zweck 
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und  Inhalt  der  Eisenbahnkunde.  Wie  aber  der  Staat sged an ko  in  Recht 
und  Politik  zur  Erscheinung  tritt,  so  behandelt  auch  die  vorliegende  Dar- 
stellung zunächst  in  einer  Abtheilung  die  rechtliche  Stellung  der  Eisen- 
hahnen im  Staate,  d.  h.  die  Stellung,  welche  das  öffentliche  Recht  des 
Staates  denselben  anweist,  in  der  II.  Abtheilung  die  Eisenbahnpolitik,  d.  h. 
die  Einrichtungen  und  Bestimmungen,  durch  welche  die  „Regierungsfür- 
sorgeu  diese  Anstalten  „im  Interesse  der  Gesammtheit  unterstützt,  leitet, 
schützt  und  beschränkt.4* 

Im  Einzelnen  sind  in  der  I.  Abtheilung  der  Begriff  und  die  rechtliche 
Bedeutung  der  Eisenbahnen,  das  sog.  Eisenbahnregal,  die  Eintheilung  der 
Eisenbahnen  in  Staats-  und  Privatbahnen,  in  Haupt-  oder  Voll-  und  Vizinal- 
nder  Sekundärbahnen,  in  städtische,  Landes-  und  Reichsbahnen  erörtert, 
sowie  ferner  die  für  die  Anlage  von  Eisenbahnen,  für  die  Verleihung  der 
Konzession  und  des  Enteignungsrechts  sowie  für  die  Besteuerung  der 
Eisenbahnen  mafsgebenden  Grundsätze.  Ein  Schlufsabsehnitt  betrifft  die 
den  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  militärische  Transporte  im  Kriege  und 
Frieden  obliegenden  Verpflichtungen. 

Die  II.  Abtheilung  behandelt  die  Grundsätze,  welche  vom  staats- 
politischen Standpunkte  aus  bei  Feststellung  der  Bahnrichtung  und  -TraeeT 
bei  Erörterung  der  Frage,  ob  eine  neue  Linie  als  Staats-  oder  Privatbahn 
zu  bauen,  bei  einer  Kollision  des  Eisenbahnbaues  mit  andern  öffentlichen 
Interessen  —  so  in  Bezug  auf  die  Kreuzung  öffentlicher  Strafsen  und  Ge- 
wässer, in  Bezug  auf  die  Gewährung  gehöriger  Anschlüsse  an  andere  Bahnen 
oder  Kommunikationsmittel,  zweckmäfsige  Anlage  der  Stationen  u.  s.  w.  — 
in  Betracht  zu  ziehen  sind,  ferner  die  staatliche  Aufsicht  über  Angriff, 
Fortgang  und  Vollendung  des  Baues,  die  polizeiliche  Aufsicht  über  die 
Bauten  und  Bauarbeiter,  die  allgemeinen  Gesichtspunkte  der  Eisenbahn- 
betriebs-Politik, die  Transportmittel,  die  Betriebsordnung,  die  Fahrpläne 
und  Tarife,  die  Vorbehalte  des  Staates  zu  Gunsten  anderer  Staatsanstalten, 
namentlich  der  Post  und  Telegraphie,  der  Heeres-  und  Gefängnifsverwal- 
tung,  die  Organisation  der  Eisenbahnbehörden,  die  Bahnpolizei  und  die 
Instandhaltung  der  Bahn  nebst  den  diesem  Zwecke  dienenden  Erneuerungs- 
und Reservefonds. 

Wenngleich  die  Art  und  Weise,  in  welcher  die  vorstehend  aufgeführten, 
vielfach  sowohl  in  das  rechtliche  als  in  das  politische  Gebiet  hinübergreifen- 
den Fragen  durchweg  streng  schematisch  in  die  eine  oder  andere  Abthei- 
lung verwiesen  sind,  mitunter  etwas  gezwungen  erscheint,  und  auch  der 
Verfasser  selbst  sich  häufig  genötbigt  sieht,  bei  Berührung  einzelner  Punkte 
zu  bemerken,  dafs  deren  Erörterung  vorwiegend  in  die  andere  Abtheilung 
Kehöre  und  deshalb  dort  ausführlich  erfolgen  werde  —  so  S.  35  bei  Er- 
wähnung der  s.  Z.  preufsischerseits  angeregten  Frage  wegen  Umwandlung 
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der  deutsehen  Bahnen  in  Reichsbahnen.  S.  37,  wo  davon  die  Rede  ist,  wie 
eine  öffentliche  Strafse  oder  Eisenbahn  anzulegen  sei.  S.  56  und  57  bei 
Besprechung  der  bei  Konzessionsertheilungen  dem  Unternehmer  aufzuerle- 
genden Beschränkungen  und  sonstigen  Bedingungen  u.  s.  w.  — .  so  ist  doch 
die  Darstellung  im  Ganzen  wohlgeordnet,  klar  und  übersichtlich.  Er- 
schweren die  vielen  Anmerkungen  das  Lesen  insofern,  als  sie  nicht  unter 
dem  zugehörigen  Text,  sondern  erst  am  Schlüsse  jedes  Abschnitts  ange- 
bracht sind,  den  Leser  also  nöthigen,  beständig  umzublättern  und  ihn 
in  Gefahr  bringen,  den  Faden  zu  verlieren,  so  enthalten  sie  doch  anderer- 
seits ein  ebenso  reichhaltiges,  wie  mittheilenswerthes  Material  von  statisti- 
schen und  historischen  Notizen  aus  allen  in  den  Eisenbalmverkehr  ein- 
bezogenen Ländern.  So  erscheint,  um  nur  eins  herauszugreifen,  im  hohen 
Grade  interessant  die  nachstehende,  von  Friedrich  List,  „dem  Apostel  des 
deutschen  Eisenbahnwesens,"  aus  dessen  Schrift  „das  Nationalt  ransport- 
systcm  in  volks-  und  staatswirthschaftlicher  Beziehung"  mitgctheilte  Aus- 
lassung: 

„Was  die  Dampfschiffahrt  für  den  See-  und  Flufsverkehr.  ist 
der  Eisenbahn-Dampfwagentransport  für  den  Landverkehr;  ein  Her- 
kules in  der  Wiege,  der  die  Völker  erlösen  wird  von  der  Plage  der 
Theuerung  und  Hungersnoth.  des  Nationalhasses  und  der  Arbeits- 
losigkeit, der  Unwissenheit  und  des  Schlendrians;  der  ihre  Felder 
befruchten,  ihre  Werkstätten  und  Schachte  beleben  und  auch  den 
Niedrigsten  unter  ihnen  Kraft  verleihen  wird,  sich  durch  den  Be- 
such IVemder  Länder  zu  bilden,  in  entfernten  Gegenden  Arbeit 
und  an  fernen  Heilquellen  und  Seegestadeu  Wiederherstellung  ihrer 
Gesundheit  zu  suchen."    (S.  77,  Anm.  2.) 
Diese  Aeufserung  aus  einer,  jetzt  wohl  nur  noch  wenig  gelesenen 
Schrift   verdiente  namentlich  um  deswillen  der  Vergessenheit  entzogen  zu 
werden,  weil  sie  bereits  im  Jahre  1838  gethan  ist.  also  zu  einer  Zeit,  wo 
in  den  sonst  mafsgebendsten  Kreisen  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  viel- 
fach noch  in  einer  Weise  verkannt  wurde,  die  heut  geradezu  unverständ- 
lich ist. 

Gegen  den  vom  Verfasser  in  einzelnen  Fragen  eingenommenen  Stand- 
punkt lassen  sich  verschiedentlich  Einwendungen  erheben;  so  werden  z.  B. 
seine  Ausführungen  über  das  sog.  Eisenbahnregal  (Abth.  I.,  §  7)  gewilV. 
vielfachem  Widerspruch  seitens  unserer  Rechtslehrer  begegnen,  so  erscheinen 
die  gegen  den  Erwerb  der  deutschen  Bahnen  durch  das  Reich  geäufserten 
Bedenken,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  durchaus  partikularistische 
Motivirung,  „wer  die  Bahnen  hat.  hat  auch  das  Land"  (S.  91)  ungerecht- 
fertigt, und  so  ist  einzelnes  ander»'  sogar  direkt  unrichtig,  wie  z.  B.  die 
Behauptung,  dafs  wo  die  Eisenbahnen  dem  Staate  gehören,  und  dieser  eine 
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Verfassung  hat,  der  Tarif  „der  Mitwirkung  durch  die  Stände,  also  der 
Feststellung  durch  ein  eigentliches  Gesetz"  unterlieg«»  (S.  125).  Dem  Ver- 
fasser scheinen  aufserdein  hei  seinen  Studien  der  Eisenbahnverhältnisse 
fremder  Länder  hier  und  da  die  Vorgänge  aut  diesem  Gebiete  im  eigenen 
Vaterlande  entgangen  zu  sein,  wie  er  z.  B.  das  deutsche  Eisenbahupost- 
gesetz  vom  20.  Dezember  1875  nicht  erwähnt,  und  für  Preufsen  die  durch 
dieses  aufgehobenen  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
wiederholt  anführt  (z.  B.  S.  115,  Anm.  1,  S.  13<>.  137).  Aehnliche.  Ver- 
sehen finden  sich  z.  B.  S.  42,  Anm.  lü,  S.  43,  Anm.  13,  S.  <i2,  Anm.  6. 
Dafür  ist  jedoch  eine  ganze  Keihe  umlerer  Ausführungen,  wie  z.  B.  das 
S.  135  ff.  über  das  Verhältnils  der  Eisenbahn  zur  Post  Gesagte  zutreffend, 
und  im  Grofsen  und  Ganzen  wird  man  sich  über  das  vorliegende  Buch 
anerkennend  äufsern  können.  Bringt  dasselbe  auch  für  denjenigen,  der 
bereits  längere  Zeit  dem  Berufe  angehört,  wenig  Neues,  und  ist  es  über- 
haupt für  den  praktischen  Gebrauch  weniger  geeignet,  so  bietet  es  doch 
den  jungen  Juristen  und  Technikern,  die  neu  in  den  Eisenbahndienst  ein- 
getreten sind  oder  demselben  sich  erst  zu  widmen  beabsichtigen,  ein  über- 
sichtliches Bild  des  gesummten  Eisenbahnwesens  und  ist  zum  Zweck  des 
vorbereitenden,  in  die  Materie  einführenden  Studiums  namentlich  deshalb 
za  empfehlen,  weil  es  bei  aller  Gedrängtheit  der  Fassung  so  anregend 
geschrieben  ist,  dals  es  —  was  der  Verfasser  selbst  in  der  Vorrede  als 
seinen  Wunsch  und  Zweck  bezeichnet  —  gewifs  „als  Ausgangspunkt  für 
speziellere  Untersuchungen*4  sich  nützlich  erweisen  wird.  J.  P. 


Launhardt,  Wilhelm,  Geh.  liegiorungsrath,  Professor  an  der  Technischen 
Hochschule  in  Hannover.  Theorie  des  Trassirens.  Heft  1. 
Die  kommerzielle  Trassirung.  Zweite  Aufl.  Mit  V.)  Holz- 
schnitten.   Hannover.    Schmorl  &  von  Seefeld  1887. 

Wenngleich  der  Inhalt  des  vorliegenden  Buches,  wenigstens  der  Form 
nach,  wesentlich  mathematischer  Natur  ist,  so  erscheint  es  doch  angezeigt, 
die  Leser  des  Archivs  in  Kürze  mit  dem  Gedankengang  des  Verfassers 
bekannt  zu  machen  und  zu  einem  genaueren  Studium  der  Theorie  anzu- 
regen. Als  Aufgabe  der  sogenannten  kommerziellen  Trassirung  bezeichnet 
der  Verfasser  die  Ermittlung  derjenigen  Linie,  welche  die  geringsten  Ge- 
sauimtkosten  für  die  Beförderungseinheit  (Tonnenkilometer  oder  Personen- 
kilometer) ergiebt.  Dabei  wird  unterschieden  zwischen  der  volkswirt- 
schaftlich und  der  privat wirt hschaft lieh  günstigsten  Lösung,  von 
welchen  nur  die  erstere  für  die  Aufgabe  der  Vervollkommnung  der  Ver- 
kehrsmittel mafsgebend  sein  kann.  In  den  hierauf  bezüglichen  Unter- 
suchungen wird  der  Zustand  der  Fahrbahn,  des  Fuhrwerkes  und  der  be- 
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wogenden  Kraft  als  gegeben  .betrachtet  und  die  Bodenbeschaffenheit  zunächst 
ausser  Acht  gelassen,  also  ein  vollständig  wagerechter  und  gleichartiger 
Baugrund  angenommen.  Die  unter  dieser  Voraussetzung  mit  Rücksicht 
auf  die  obwaltenden  Verkehrsverhältnisse  zweckmäßigste  Linie  nennt  der 
Verfasser  die  kommerzielle  Trasse,  aus  welcher  dann  unter  Berück- 
sichtigung der  durch  die  Bodenverhältnisse  gebotenen  Abweichungen  die^ 
technische  Trasse  abzuleiten  ist. 

Um  den  Einflufs  der  Verkehrsverhältnisse  mathematisch  zum  Aus- 
druck bringen  zu  können,  werden  die  Begriffe  des  Marktgebietes. 
St  raf  sengebiet  es  und  Zufuhrgebiet  es  der  Eisenbahnen  eingeführt. 
Die  Grenze  des  Marktgebietes  zweier  benachbarter  Orte  ist  diejenige  Linie, 
auf  welcher  der  Gesammtpreis  eines  Gutes,  d.  h.  die  Summe  aus  dem 
Preise  am  Erzeugungsorte  und  den  Transportkosten,  für  den  Bezug  aus 
beiden  Orten  gleich  ist.  Aehnlich.  wie  die  Marktgebiete  selber,  sind  auch 
die  Gebiete  der  sie  durchschneidenden  Strafsen  und  Eisenbahnen  gegen- 
einander durch  Linien  abgegrenzt,  die  den  geometrischen  Ort  aller  Punkte 
darstellen,  von  denen  aus  die  Benutzung  des  einen  oder  des  anderen  Ver- 
kehrsweges den  gleichen  Kostenaufwand  erfordert.  In  welcher  Weise  sich 
die  Aufgaben  des  Trassirens  auf  dieser  Grundlage  mathematisch  behan- 
deln lassen,  möge  durch  ein  Beispiel  erläutert  werden.  Gesetzt,  es  sei  die 
Richtung  zu  bestimmen,  in  welcher  sich  der  Verkehr  auf  ungebahntem 
Wege  von  einem  seitlich  der  Markt strafse  AM  im  senkrechten  Abstände  b 
liegenden  Punkte  P  dieser  Strasse  nähern  mufs,  wenn  die  Kosten  des 
Transportes  nach  dem  Markte  M  möglichst  klein  werden  sollen.  Ist  B 
der  Punkt,  in  welchem  die  Zufuhrrichtung  die  Strasse  trifft,  x  der  Ab- 
stand dieses  Punktes  von  dem  Fufspunkte  des  aus  P  auf  AM  gefällten 
Lothes  und  <•  der  Abstand  des  Fufspunktes  vom  Marktorte  M,  sind 
ferner  /  und  f\  die  Frachtsätze  für  den  Transport  auf  dem  ungebahnten 
Wege,  beziehungsweise  auf  der  Strasse  AM.  so  ergiebt  sich  für  die  Zu- 
fuhrkosten  /,•  der  Ausdruck 

k  =/.  pb  +  /, .  bm  =  / \iy~+"xT + /,  (c-*). 

Durch  Differentiation  folgt  hieraus 

oder,  da  x  :  V  b2  -f  x*  den  Sinus  des  Winkels  u  darstellt,  den  die  Richtung 
von  PB  mit  der  Senkrechten  zu  AM  bildet. 

fx 

sin  a  —  y  . 

Der  Winkel  u  ist  also  unabhängig  von  der  gegenseitigen  Lage  der 
Punkte  M  und  P.  und  durch  das  Verhältnifs  der  Frachtsätze  für  den  ge- 
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bahnten  und  den  ungebahnten  Weg  bestimmt.  Daraus  folgt  weiter,  dafs 
der  Verkehr  aus  dem  ganzen  auf  der  einen  Seite  der  Strafse  liegenden 
Gebiete  von  allen  Punkten  aus  rechtwinklig  gegen  eine  Linie  MF  gerichtet 
sein  mufs.  die  mit  MA  den  Winkel  a  bildet  und  von  Launhardt  Zu- 
gangsfront genannt  wird.  Die  Ausrechnung  der  Frachtkosten  k  zeigt, 
ilafs  dieselben  für  jeden  beliebigen  Punkt  /'  ebenso  grofs  sind,  als  ob  die 
Keise  auf  durchweg  ungebahntem  Wege  in  rechtwinkliger  Richtung  von  P 
l»is  zur  Zugangsfront  zurückgelegt  werden  müfste. 

In  ähnlicher  Weise  lafst  sich  der  Punkt  bestimmen,  in  welchem  am 
zweckmäfsigsten  der  Anschlufsweg  eines  Ortes  in  einen  vorhandenen  grad- 
linigen Verkehrsweg  einmündet,  wenn  die  Menge  der  Güter  gegeben  ist, 
die  zwischen  dem  fraglichen  Orte  und  zwei  an  der  Verkehrsstrasse  liegen- 
den Punkten  jährlich  ankommen  und  abgehen,  und  wenn  die  Frachtsätze 
für  die  bestehende  und  die  anzulegende  Strafse  bekannt  sind.  (Satz  vom 
Anschlüsse.)  Ist  die  Linie  zwischen  den  letzteren  beiden  Orten  eben- 
falls noch  nicht  ausgebaut,  so  gestaltet  sich  die  Aufgabe  insofern  etwas 
anders,  als  an  Stelle  der  gradlinigen  Verbindung  dieser  Orte  besser  ein 
nebroehener  Zug  zu  setzen  ist.  Die  Laue  des  Knotenpunktes,  in  welchem 
die  drei  Strafsenäste  zusammentreffen,  ist  dann  so  zu  bestimmen,  dafs  die 
Summe  der  Bau-  und  (kapitalisirten)  Betriebskosten  möglichst  klein  wird. 
Die  Bedingungen,  denen  die  Lage  des  fraglichen  Punktes  entsprechen 
mufs.  lafst  sich  nach  Launhardt  in  folgender  Weise  ausdrücken:  Die  Sinus 
der  drei  Winkel  am  Knotenpunkte  verhalten  sich  wie  die  kilometrischen 
Bau-  und  Betriebskosten  für  die  drei  gegenüberliegenden  Strahlen.  Oder: 
Am  Knotenpunkt  müssen  sich  drei  Kräfte  das  Gleichgewicht  halten,  welche 
im  Verhältnifs  der  kilometrischen  Bau-  und  Betriebskosten  stehen  und  in 
der  Richtung  der  drei  Strahlen  wirken.  (Satz  vom  Knotenpunkte.) 
Weiter  zeigt  dann  der  Verfasser,  wie  sich  dieser  Satz  auch  auf  den  allge- 
meinen Fall  anwenden  lafst,  dafs  eine  Strafse,  ein  Kanal  oder  eine  Eisen- 
bahn zwischen  zwei  Endpunkten  hergestellt  und  eine  beliebige  Anzahl 
seitlich  liegender  Orte  an  die  Haupt linie  angeschlossen  werden  soll.  Die 
kommerzielle  Trasse  ist  dann  ein  gradlinig  gebrochener  Zug,  von  dessen 
Knotenpunkten  die  Anschlüsse  zu  den  seitlich  gelegenen  Orten  ausgehen 
und  dessen  Theile  den  Satz  vom  Knotenpunkte  erfüllen  müssen.  Hiernach 
ersieht  sich  ein  einfaches  und  sinnreiches  Verfahren,  die  kommerzielle 
Trasse  auf  mechanischem  Wege  zu  bestimmen,  indem  man  die  Orte  nach 
ihrer  gegenseitigen  Lage  auf  einer  Platte  aufträgt,  an  diesen  Stellen  Löcher 
bohrt,  dann  einen  Faden  ausspannt,  dessen  Enden  durch  die  den  End- 
|>ankten  der  Linie  entsprechenden  Löcher  geführt  und  mit  Gewichten  be- 
lastet werden,  welche  den  kilometrischen  Verkehrskosten  der  Endstrecken 
gleichkommen,  zugleich  aber  durch  alle  Löcher,  welche  an  den  Punkten 
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der  Zwischenorte  .sich  befinden.  Fäden  steekt.  welche  an  ihrem  unteren 
Ende  mit  Gewieliten  belastet  sind,  die  den  kilometrischen  Verkehrskosten 
der  Anschlufslinien  entsprechen,  und  mit  ihrem  anderen  Ende  vermittelst 
eines  Ringes  über  den  von  Endpunkt  zu  Endpunkt  gespannten  Faden  ge- 
schoben werden.  Durch  die  Wirkung  aller  einzelnen  Gewichte  wird  — 
wenn  man  vom  Einflufs  der  Reibung  absieht  —  die  kommerzielle  Trasse 
in  den  Richtungen  der  Fäden  dargestellt.  Genauer  läfst  sich  die  Aufgabe 
auf  zeichnerischem  "Wege  nach  den  bekannten  Lehren  der  Statik  lösen. 

Man  könnte  hiergegen  das  Bedenken  erheben,  dafs  die  Verhältnisse 
in  Wirklichkeit  selten  oder  nie  so  einfach  liegen,  wie  bei  den  vorstehenden 
Entwicklungen  angenommen  ist.  Diesem  Bedenken  trägt  aber  der  Ver- 
fasser thunlichst  Rechnung,  indem  er  die  Einflüsse  des  Vorhandenseins 
von  Festpunkten,  wie  Flufsübergänge,  Gebirgspässe  oder  Thäler,  welche 
zu  solchen  führen,  Ufer  von  Landseeen  u.  s.  w.  untersucht,  und  die  Aen- 
derungen  bespricht,  welche  die  einfache  kommerzielle  Trasse  erleidet, 
wenn  die  Höhenverhältnisse  eine  Entwicklung  fordern,  oder  wenn  eine 
Kreuzung  zweier  Linien  stattfindet  u.  dergl.  m.  Ferner  wird  berück- 
sichtigt, dafs  bei  Ermittlung  der  kilometrischen  Verkehrskosten,  welche 
sich  aus  den  Zinsen  des  Anlagekapitals  und  den  jährlichen  Unterhaltungs- 
und Betriebskosten  zusammensetzen,  die  Anlagkosten  und  allenfalls  auch 
noch  die  Unterhaltungskosten  mit  einem  befriedigenden  Grade  von  Sicher- 
heit festgestellt  werden  können,  dafs  man  sich  aber  bei  den  Betriebskosten 
auf  eine  Schätzung  des  zu  erwartenden  Verkehrs  angewiesen  sieht,  für 
welche  eine  zutreffende  Grundlage  meist  schwierig  zu  beschaffen  ist.  Um 
hierfür  einen  besseren  Anhalt  zu  gewinnen,  führt  Launhardt  die  Begriffe 
des  Xormalbetriebsjahres  und  der  Normalbetriebskosten  ein.  unter 
welchen  diejenigen  Kosten  verstanden  werden,  die  bei  einer  von  Anfang 
an  für  immer  unveränderlich  bleibenden  Höhe  als  gleich  wert  big  mit  den 
in  Wirklichkeit  veränderlichen  Betriebskosten  in  Rechnung  zu  stellen  sind. 

Die  nunmehr  folgenden  Abschnitte  des  Buches  beziehen  sich  auf  die 
Art  und  Weise  der  Bewirthschaftung  der  Eisenbahnen  und  auf  die 
Wirkungen,  welche  das  hierbei  eingehaltene  Verfahren  ausübt.  Bei  den 
Aufgaben  des  Trassirens  sind  zwar  stets  die  Selbstkosten  des  Betriebes 
und  nicht  die  von  diesen  abweichenden,  für  den  Transport  zu  bezahlenden 
Frachtkosten  in  Ansatz  zu  bringen.  Aber  die  Frachtkosten  bleiben  doch 
immer  von  der  Höhe  der  Betriebskosten  und  also  auch  von  der  Beschaffen- 
heit der  Trasse  abhängig.  Es  ist  nun  von  Interesse,  den  günstigsten 
Frachtsatz  zu  ermitteln.  Der  Verfasser  zeigt  —  immer  unter  Anwen- 
dung der  mathematischen  Schlufsweise  —  dafs  für  Güter,  deren  Verseu- 
dungsweite  keine  andere  Einschränkung,  als  durch  die  Frachtkosten  findet, 
der  höchste  Betriebsüberschufs  erreicht  wird,  wenn  der  Frachtsatz  gleich 
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dem  r  s fachen  Betrage  der  Betriebskosten  angenommen  wird.  Hierbei  ist 
vorausgesetzt,  dafs  die  ftufserste  Versendungsweite  nicht  über  die  Grenzen 
des  eigenen  Bahnnetzes  hinausgeht.  Ist  letzteres  der  Fall.  d.  h.  erstreckt 
sich  das  Eigenthum  der  Betriebsuntern ehmnng  auf  ein  verhültnifsmäfsig 
kleines  Bahnnetz,  so  kann  der  günstigste  Frachtsatz  bis  zum  2 fachen  der 
Betriebskosten  steigen.  Im  Allgemeinen  folgt  hieraus  das  bemerkenswerthe, 
zu  Gunsten  des  sogenannten  Staatsbahnsvstemes  sprechende  Ergehnifs, 
dafs  grössere  Bahn  Verwaltungen  in  ihrem  eigenen  Vortheile 
hilligere  Frachten  stellen  müssen,  als  kleinere  Bahnunter- 
iiehm ungen.  —  Bei  Anwendung  des  bezeichneten  Frachtsatzes  werden 
von  der  äufsersten  Versendungsweite,  welche  bei  Verzicht  auf  jeden  Gewinn 
durch  Erhebung  der  Betriebskosten  als  Fracht  erreicht  werden  könnte,  im 
günstigsten  Falle  nur  zwei  Drittel  ausgenutzt.  Es  liegt  nun  nahe,  den 
Verkehr  über  diese  Grenze  hinaus  noch  auszudehnen,  indem  man  für  die 
gröfseren  Entfernungen  den  Frachtsatz  etwas  ermäfsigt.  Dieser  Gedanken- 
gang führt  (neben  anderen  hier  nicht  in  Betracht  kommenden  Erwägungen) 
zu  den  sogenannten  Differentialtarifen.  Der  Verfasser  untersucht  den 
Kintiufs  eines  Tarifes,  bei  welchem  sich  die  gesammte  Fracht  aus  zwei, 
der  ersten  bezw.  der  zweiten  Potenz  der  Entfernung  proportionalen  Glie- 
dern zusammensetzt,  und  findet,  dafs  die  Anwendung  dieses  „parabolischen" 
Differentialtarife*  einen  1"  , „fach  grösseren  Betriebsüberschufs  liefert,  als 
der  auf  alle  Entfernungen  gleichbleibende  günstigste  Frachtsatz.  Ferner 
wird  nachgewiesen,  dafs  die  Abfertigungsgebühr  ahnlich  wirken  kann 
wie  ein  Differentialtarif,  wenn  man  dieselbe  höher  bemifst,  als  dem  Betrage 
der  für  Zu-  und  Abgang  des  Verkehrs  aufzuwendenden  Kosten  entspricht, 
nnd  dabei  den  kilometrischen  Frachtsatz  ermäfsigt. 

In  den  vorerwähnten  Untersuchungen  hat  als  Mafsstab  für  die  Zweck- 
mäßigkeit eines  Tarifes  immer  der  privat  wirthschaftliche  Nutzen  gedient. 
Zu  wesentlich  anderen  Ergebnissen  wird  man  durch  die  Frage  nach  dem 
gemeinwirthschaftlich  günstigsten  Frachtsätze  geführt.  Eine  Ermäfsi- 
gung  des  Frachtsatzes  hat  nämlich  einerseits  zwar  eine  entsprechende  Ver- 
minderung des  von  der  verfrachteten  Gütermenge  gelieferten  Betriebsüber- 
schusses, andererseits  aber  einen  gleich  grofsen  Vortheil  für  den  Güter- 
markt zur  Folge,  so  dafs  also  hinsichtlich  der  vorhandenen  Gütermenge 
gemeinwirthschaftlich  nichts  gewonnen  und  nichts  verloren  wird.  Aufser- 
dem  bewirkt  aber  die  Fraehtermäfsigung  (in  der  Regel)  eine  Zunahme  des 
Uüterverkehres,  aus  welcher  der  Eisenbahnverwaltung  neue  Ueberschüssc 
erwachsen,  so  lange  überhaupt  der  Frachtsatz  noch  höher  ist,  als  der 
Betrag  der  Selbstkosten  des  Betriebes.  Hieraus  zieht  Launhardt  den 
Schlufs,  dafs  gemeinwirthschaftlich  der  höchste  Gewinn  durch  die  Eisenbahnen 
erreicht  werde,  wenn  der  Frachtsatz  auf  die  Selbstkosten  des  Be- 
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triebes  festgestellt  wird,  wenn  also,  wie  bei  den  Landstrafsen,  auf  eine 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  durch  einen  Betriebsüberschufs  verzichtet 
und  die  Deckung  der  Zinsen  aus  den  allgemeinen  Staatseinnahmen  be- 
wirkt wird.  Dafs  dieser  Satz  unter  den  in  der  Wirklichkeit  auftretenden 
Verhältnissen  keine  uneingeschränkte  Geltung  besitzt,  darüber  ist  sich  der 
Verfasser  natürlich  vollständig  klar.  Dennoch  will  es  uns  scheinen,  als 
ob  er  die  praktische  Bedeutung  des  8atz.es  etwas  zu  hoch  geschätzt  habe. 
Die  obige  Beweisführung  setzt  nämlich  stillschweigend  voraus,  dafs  jede 
durch  Frachtermüfsigung  herbeigeführte  Vermehrung  des  Güterverkehrs 
nicht  nur  nützlich,  sondern  nützlicher  sei,  als  alle  anderen  mensch- 
lichen Thatigkeitcn,  die  mit  Hilfe  des  durch  den  höheren  Frachsatz 
gewonnenen  Betriebsüberschusses  hätten  geleistet  werden  können.  Diesem 
Umstand  ist  in  dem  Abschnitte  über  die  Tarifbildung  der  Eisenbahnen 
nicht  Rechnung  getragen;  trotzdem  können  wir  uns  der  darin  vertretenen 
Behauptung  anschliefsen,  dafs  der  volle  Segen  der  Eisenbahnen  nur  er- 
reicht werden  kann,  wenn  sie  in  den  Händen  des  Staates  sind  und  als 
gemeimvirthschaftliche  Unternehmung  durch  und  auf  Rechnung  der  Ge- 
meinwirthschaft  betrieben  werden.  Dies  bleibt  richtig,  auch  wenn  dem 
fraglichen  Satze  nur  eine  sehr  bedingte  Gültigkeit  zugestanden  wird.  Jeden- 
falls ist  es  eine  bemerkenswerthe  Thatsaehe,  dafs  Launhardt  in  dieser  Frage 
auf  mathematischem  Wege  zu  derselben  Auffassung  gelangt,  wie  Ulrich 
in  seinem  Buche  über  das  Eisenbahn-Tarifwesen.  Wir  müssen  es  uns  versagen, 
die  Erörterungen  Launhardfs  weiter  zu  verfolgen  und  begnügen  uns  daher 
mit  derBemerkung.  dafs  die  letzten  beiden  Abschnitte  über  die  Bauwürdigkeit 
geplanter  Eisenbahnen  und  über  die  Wirkungen  der  Vervollkommnung  der 
Verkehrsmittel  eine  Fülle  eigenartiger  und  anregender  Gedanken  enthalten. 
Hier  tritt  die  mathematische  Behandlungsweise  zurück  und  der  politische, 
soziale  und  selbst  ethische  Gesichtspunkt  in  den  Vordergrund.  Wir 
glauben,  dafs  gerade  dieser  Theil  dem  Buche  auch  in  denjenigen  Kreisen 
Freunde  werben  wird,  die  sich  sonst  vor  mathematischen  Untersuchungen 
zu  scheuen  pHegen.  —  Z  — 

Statistik  der  Güterbewe^ung  auf  deutschen  Eisenbahnen  für 
das  Jahr  1886  in  graphischer  Darstellung;  herausgegeben  von 
der  Königlichen  Eiscnbahndirektion  zu  Erfurt.  Leipzig  1888, 
Kommifsionsverlag  von  F.  A.  Brockhaus.  Preis  der  ganzen  Samm- 
lung 10  ,      des  einzelnen  Blattes  2  Jt 

Wir  haben  im  vorigen  Jahre  (S.  374  ff.  des  Archivs)  ausführlich  über 
den  von  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  zu  Erfurt  unternommenen 
Versuch  berichtet,  die  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  heraus- 
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gegebene  Statistik  der  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  in  gra- 
phischer Darstellung  zur  Anschauung  zu  bringen.  Heute  freuen  wir  uns, 
unseren  Lesern  mittheilen  zu  können,  dafs  dieser  Versuch  in  dein  vor- 
stehenden Werke  für  das  Jahr  188«J  fortgesetzt  und  dabei  wesentlich  ver- 
vollkommnet ist.  Zu  den  im  Vorjahre  behandelten  Untergattungen  Braun- 
kohlen u.  s.  w.,  Steinkohlen  u.  s.  w.,  Weizen  und  Spelz,  Roggen,  Mehl, 
Mühlenfabrikatc  und  Kleie,  sind  Roheisen  und  Facoueisen  hinzugetreten. 
Die  Gesainmtbeforderungsinengen  der  einzelnen  Verkehrsbezirke,  nämlich 
Verkehr  im  Bezirk,  Versand  und  Empfang  werden  aufser  durch  Zahlen 
noch  bildlich  durch  verschiedenartige  Quadrate  dargestellt,  deren  Gröfse 
zu  den  Summen  im  Verhältnis  steht;  den  Zahlen  für  1886  sind  diejenigen 
für  1885  in  feinerer  Schrift  zur  Vergleichung  beigefügt,  und  bei  den  zwischen 
den  einzelnen  Bezirken  beförderten  Einzelinengen  ist  durch  ein  beigesetztes 
+  oder  —  angedeutet,  ob  gegen  das  Vorjahr  eine  Vermehrung  oder  Ver- 
minderung des  Verkehrs  stattgefunden  hat.  Mit  dankenswerther  Unter- 
stützung des  Kaiserlichen  statistischen  Amts  in  Berlin  hat  die  Arbeit  durch 
Einfügung  des  Schiffsgüterverkehrs  vervollständigt  werden  können, 
welcher  in  anschaulichster  Weise  in  die  einzelnen  Karten  eingetragen  ist. 
In  den  Erläuterungen  sind  für  diejenigen  Orte  des  Reichsgebietes,  welche 
gröfsere  Mengen  (über  1000  und  über  500  t)  eines  der  dargestellten  Gegen- 
stände versandt  und  empfangen  haben.  Angaben  über  den  Aus-  und  Eingang 
insoweit  beigefügt,  als  diese  Angaben  von  den  Verwaltungen  einge- 
gangen sind. 

Nachdem  schon  der  erste  Jahrgang  dieses  bedeutenden,  bisher  einzig 
in  seiner  Art  dastehenden  Werkes,  im  In-  und  Auslande  ungetheilte  An- 
erkennung gefunden  hat.  zweifeln  wir  nicht,  dafs  dieser  neue,  wesentlich 
verbesserte  Jahrgang  ihm  neue  Freunde  zuführen  und  zur  Bekanntmachung 
der  deutschen  Güterverkehrsstatistik  in  innner  weiteren  Kreisen  bei- 
tragen wird. 


Louis  Dr.  ßnzzi,  ingenieur,  Chevalier  de  plusieurs  ordres  et  ancien  pre- 
sident  de  la  societö  des  ingenieurs  et  architectes  de  Trieste.  Le 
pont  sur  Ie  Volga  pres  de  Batraki,  rheinin  de  f  e  r  Oren- 
bourg-Batraki.  —  Trieste,  imprimerie  de  Morterra  &  Co.  1887. 

Dieses  Werk,  dessen  Verfasser  den  Lesern  des  Archivs  aus  der  Be- 
sprechung seiner  Schrift  über  die  Berliner  Stadtbahn*)  bereits  bekannt  ist, 
bringt  wesentlich  mehr,  als  der  Titel  in  Aussicht  stellt.  Die  alles  Wesent- 
liche enthaltende  Beschreibung  der  Anordnung  und  der  Bauausführung  der 
iu  der  Aufschrift  bezeichneten  grofsen  Brücke  nimmt  nämlich  nur  einen 

*)  Vergl.  Archiv  lftm,  8.  M\ . 
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der  4  Theile,  in  welche  das  im  Ganzen  120  Quartseiten  enthaltende  Werk 
zerfällt,  in  Anspruch  und  zwar  den  zweiten,  11  Seiten  starken  Theil, 
welchem  4  Tafeln  mit  Zeichnungen  beigegeben  sind.  Der  erste  Theil  ent- 
hält als  Einleitung  zu  der  Darstellung  des  Brückenbaues  eine  eingehende 
Beschreibung  des  Laufes  der  Wolga,  dieses  in  Bezug  auf  Gröfse  des  Zu- 
tluisgebietes  und  Länge  bedeutendsten  Stromes  Europas. 

Den  dritten  Theil  bildet  eine  Zusammenstellung  von  Eisenbalmbrücken 
mit  eisernem  Ueberbau,  welche  mehr  als  200  m  lang  sind.  Für  216 
solcher  Brücken  sind  Gesammtlänge,  Zahl  und  Weite  der  Oeffnungen, 
Höhenlage  der  Schienen  über  Niedrigwasser,  System  und  Tiefe  der 
Gründung,  Tragerhöhe,  Zahl  der  überführten  Geleise,  Dauer  der  Aus- 
führungsarbeiten, sowie  die  Kosten  im  Ganzen  und  für  das  Meter  Brücken- 
länge angegeben. 

Der  vierte  Theil  endlich  giebt  eine  Darstellung  der  grofsen,  zu- 
sammen (iiJQU  km  umfassenden  Kanalsysteme  des  europäischen  Kufsland 
und  des  bedeutenden  auf  denselben  sich  bewegenden  Verkehrs. 

Diese  kurze  Inhaltsangabe  lälst  schon  erkennen,  dafs  das  vorliegende 
Werk  einen  reichen  und  interessanten  Stoff  bietet.  Der  Werth  des  Werkes 
wird  aber  besonders  dadurch  erhöht,  dafs  die  in  ihm  gemachten  Angaben, 
überall  aus  besten  —  zu  einem  grofsen  Theile  amtlichen  —  Quellen  ent- 
nommen und  daher  als  durchaus  zuverlässig  anzusehen  sind.  Der  Fleifs 
und  die  Sorgfalt,  mit  der  diese  Angaben  zusammengestellt  sind,  ver- 
dienen Anerkennung. 

Ueber  die  in  dem  Werke  behandelte  Brücke  mögen  hier  noch  einige 
Angaben  folgen,  welche  zeigen  werden,  dafs  dieselbe  eine  besondere  Be- 
schreibung wohl  verdient.  Diese  Brücke,  welche  im  Zuge  der  von  Pensa 
über  Batraki  und  Samara  nach  Orenburg  führenden  Eisenbahn  führt,  hat 
13  Oeffnungen  von  je  10P>,5*j  m  Weite  und  im  (tanzen  eine  Länge  von 
1484,72  m.  In  dieser  Länge  wird  sie  nach  der  im  dritten  Theile  des 
Werkes  enthaltenen  Zusammenstellung  grofser  Eisenbahnbrücken  bis  jetzt 
nur  von  5  Brücken  übertroffen,  unter  denen  die  Taybrücke  in  Schottland 
mit  3285,74  m  Länge  obenansteht.  Die  Bauausführung,  welche  in  der  Zeit 
vom  August  187t)  bis  zum  April  1880  erfolgte,  bot  wegen  der  bedeutenden, 
häutig  stark  und  rasch  wechselnden  Wassertiefe,  sowie  wegen  der  t heil- 
weise ungünstigen  Beschaffenheit  des  Baugrundes  mannigfache  Schwierig- 
keiten. Die  Pfeiler  wurden  mit  Anwendung  von  Prefsluft,  ein  Widerlager 
auf  Pfählen,  das  andere  auf  den  gewachsenen  Boden  (Felsen)  gegründet. 
Die  Aufbringung  des  eisernen  Ueberbaues  auf  die  Pfeiler  erfolgte  mittelst 
eines  auf  Pontons  erbauten  Holzgerüstes,  auf  welches  die  einzelnen  Träger 
vom  Ufer  aus  aufgebracht  wurden.  Die  das  Gerüst  tragenden  7  Pontons 
wurden  dabei  zunächst  behufs  Erleichterung  des  Aufbringens  der  Träger 


Digitized  by  Google 


Bücherschau. 


durch  Einlassen  von  Wasser  gesenkt,  dann  durch  Auspumpen  des  Wassers 
wieder  gehohen,  durch  Schleppdampfer  zwischen  die  Pfeiler  gebracht,  auf 
welche  der  aufgebrachte  Träger  gelagert  werden  sollte  und  dann  durch 
Einlassen  von  Wasser  wieder  soweit  gesenkt,  bis  der  Träger  sich  auf 
seinem  Lager  befand  und  das  schwimmende  (ierttst  unter  ihm  hin  weg- 
gezogen werden  konnte.  IL  Clau«. 

Sarrazin  0.  und  Oberbeck  H.  Taschenbuch  zum  Abstecken  von 
Kreisbögen  mit  und  ohne  Uebergangskurven  für  Eisen- 
bahnen. Strafsen  und  Kanäle.  Mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung.  Vierte  erweiterte 
Auflage.    Berlin,  1888.    Verlag  von  Julius  Springer. 

Das  vorstellend  bezeichnete  Hilfsbuch  hat  seiner  klaren  und  fafslichen 
Darstellung,  seiner  bei  vollkommen  sachgemäfscr  Berücksichtigung  der 
Kisenbahnbetriebsverhältnisse  sehr  einfachen  Herleitungen  und  der  Hand- 
lichkeit der  Tabellen  wegen  schnellen  Eingang  in  die  fachmännischen  Kreise 
Gefunden.  In  der  gegenwärtig  vorliegenden  4.  Auflage  hat  der  die  Spur- 
erweiterung  in  Kurven  behandelnde  Theil  eine  völlige  Umarbeitung  mit 
Rücksicht  darauf  erfahren,  dafs  als  obere  Grenze  für  die  Spurerweiterung 
statt  des  Krümmungshalbmessers  von  1000  m  neuerdings  allgemein  ein 
solcher  von  500  m  angenommen  worden  ist.  Desgleichen  sind  einige  er- 
wünschte Erweiterungen  in  dem  f>.  Abschnitte  „Behandlung  einiger  geo- 
metrischer Aufgaben*  vorgenommen.  Gr. 


Wippermann,  Dr.  Karl,  Deutscher  Gesch ichtskalender  für  1887. 
Sachlich  geordnete  Zusammenstellung  der  politisch  wichtigsten  Vor- 
gänge im  In-  und  Auslande.  I.  Band  (Januar  bis  Juni)  540  Seiten. 
II.  Band  (Juli  bis  Dezember)  470  Seiten.  Leipzig,  Fr.  Willi.  Grunow. 
1887/1888.    Preis  des  Bandes  geb.  6  M 

Der  Jahrgang  1887  ist  der  dritte  dieses  neuen,  eigenartigen  und,  wie 
ic-h  sogleich  vorausschicken  möchte,  aufserordentlich  nützlichen  Unter- 
nehmens. Alle  irgend  wichtigen  Ereignisse  des  Jahres  1887  in  allen 
Ländern  der  Welt  sind  —  geordnet  nach  Ländern  —  in  zeitlicher  Reihen- 
folge zusammengestellt.  Die  Vorkommnisse  innerhalb  der  einzelnen  Länder 
nnd,  je  nach  dem  Umfang  und  Bedeutung  sachlich  geordnet.  Jeder  Band 
beginnt  mit  dem  Deutschen  Reich  und  Preufsen.  In  Band  I  zerfallt  bei- 
spielsweise diese  Abtheilung  in  12  Abschnitte,  welche  —  um  den  Lesern 
tinen  Begriff  von  der  Reichhaltigkeit  des  Inhalts  des  Werkes  zu  geben  — 
mit  ihren  einzelnen  Ueberschriften  aufgeführt  werden  mögen:  1.  Kaiser 
Wilhelms  Militärjubiläum.  2.  Die  Parteien  und  die  Militärvorlage.  3.  Vierte 
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Session  des  sechsten  Reichstags  —  in  diesen,  und  den  Abschnitten  über 
die  Landtagsverhandlungen  finden  sich  alle  irgend  erheblichen  Reden  der 
Regierungsvertreter  und  Allgeordneten  im  Wortlaut  oder  Auszuge  wieder- 
gegeben.   4.  Die  Zeit  der  Bewegung  für  die  Reichstagswahlen.  5.  Kaiser 
Wilhelms  Geburtstagsfeier.  6.  Zweite  Session  des  16.  preufsisehen  Land- 
tages. 7.  Erste  Session  des  7.  Reichstages.  8.  Katholische  Kirchenpolitik. 
9.  Evangelische  Kirche.  10.  Auswärtige  Politik.  11.  Militärische  Angelegen- 
heiten. 12.  Der  Kaiser,  seine  Familie,  sein  Hof.  —  Die  übrigen  Länder 
sind  nicht  mit  solcher  Ausführlichkeit  behandelt,  doch  glaube  ich  nicht, 
dafs  mau  die  Erwähnung  irgend  eines  erheblicheren  Vorganges,  welcher  im 
vergangenen  Jahre  die  Gemüther  beschäftigt  hat,  vermissen  wird.  Eine 
Ungenauigkeit   ist  mir  auf  S.  440  Bd.  II  aufgefallen.     Die  unter  dem 
21.  .Januar  aufgeführte  Interstate  (nicht  Inter  States)  Commerce  Bill  hat 
zum  Gegenstand  die  Regelung  des  zwischenstaatlichen  Verkehrs,  besonders 
Eisenbahnverkehrs  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  und  zur  Beauf- 
sichtigung lediglich  dieses  Verkehrs  ist  eine  besondere  Bundesbehörde 
eingesetzt.    Das  auf  derselben  Seite  unter  dem  1.  April  erwähnte  Gesetz 
ist  eben  dieses  am  '21.  Januar  vom  Repräsentantenhause  angenommene, 
während  der  Leser  glauben  wird,  es  handle  sich  am  1.  April  um  ein  ganz 
anderes  Gesetz.    Dieses  Gesetz  ist  auch  nicht  am  1.  April,  sondern  am 
B.  April  in  Kraft  getreten,  nachdem  es  am  4.  Februar  vom  Präsidenten 
der  Union  vollzogen  war.  —  Die  Notizen  des  Geschichtskalenders  sind  hier 
offenbar  nur  aus  der  Tagespresse  geschöpft,  welche  allerdings  nicht  genaue 
Nachrichten  über  das  Gesetz  brachte. 

Der  Verfasser  beschränkt  sich  durchweg  auf  eine  möglichst  vollstän- 
dige und  durchaus  objektive  Zusammenstellung  des  Stoffes,  er  tritt  mit 
eigenem  Urtheil  nirgends  hervor.  Wie  also  z.  B.  bei  den  parlamentarischen 
Berichten  alle  Parteien  zu  Worte  kommen,  so  sind  auch  die  Zeitungen 
aller  politischen  Richtungen  ausgezogen.  Der  Leser  des  Gesehichts- 
kalenders  erhält  also  ein  vollständiges  und  getreues  Spiegelbild  der  Vor- 
gänge des  letzten  Jahres  und  es  ist  ebenso  anregend  als  belehrend,  sich 
an  der  Hand  dieses  Führers  in  die  soeben  selbst  durchlebte  jüngste  Ver- 
gangenheit zurückzuversetzen. 

Aulserdem  ist  der  Kalender  ein  geradezu  unschätzbares  Naehschlage- 
buch.  Erleichtert  schon  die  fibersichtliche  Anordnung  des  Stoffes  das  Auf- 
finden der  Ereignisse  nach  dem  vorgedruckten  Hauptinhaltsverzeiehnifs,  so 
sind  als  weitere  Hilfsmittel  zu  diesem  Zwecke  jedem  Bande  alphabetisch 
geordnete  Personen-  und  Sachregister  beigegeben.  Das  geschmackvoll  aus- 
gestattete Buch  kann  hiernach  Jedermann,  insbesondere  aber  auch  den  Be- 
hörden, bestens  empfohlen  werden.  r.  d.  L. 


Digitized  by  Google 


Bücherschau. 


431 


UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  über  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Ameline  et  Granjux.   Traiu  sanitaire  permanent  Xo.  1  de  la  (  ompagnie  des  chemins 

de  fer  de  l'Ouest.  Paris. 
Van  der  Borght.    Der  Einflufs  des  Zwischenhandels  auf  die  Preise.    Leipzig  lKs-4. 
Caille.   Note  sur  nn  Systeme  d'eclisse  dite  ..erlisse  passe-joint".  Paris. 
Cerbelaud,  G.   Xote  sur  l*orgauisation  des  trains-traniways  par  divers  pays.  Paris. 
Cossmann.    Xote  sur  les  trains-tramways.  Paris. 

Departement  föderale  Suisse.  Memoire  sur  la  ((Instruction  du  chemin  de  fer  du 
St.  Gotthardt.   Bern  1**7. 

Frantz.  Die  gesetzlichen  Eigenthumsbeschränkungen  nach  franzüsi>i.honi  und  Reichs- 
recht.   Freihnrg  i.  B.  1887. 

Götz,  W.,  Dr.  Die  Verkehrswege  im  Dienste  des  Welthandels.  Stuttgart  188*.    .// 20,00. 

Groy.   Wirtschaftsformen  und  Wirthschaftsprinzipien.    Leipzig  l 888. 

Krätzer,  H.  Die  Fabrikation  der  deutschen,  französischen  und  englischen  Wagen- 
fette.  Wien  1-88.  M  3,<K). 

Sampite.    Les  chemins  de  fer  ä  faihle  tratic  en  France.    Paris  issS. 

Seguin.  De  rinfluence  des  chemins  de  fer  et  de  l'art  de  les  tracer  et  de  les  con- 
duire.  Lyon. 

Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenhalm- 
verwaltungen für  das  Rechnungsjahr  lHSti.  Berlin. 

8toU.   Ueber  die  Finanzlage  der  schweizerischen  XordosthahngesellM-haft.  Zürich  1S^7. 

Stoll.   Zur  Ehrenrettung  des  Privatbahnsystems  in  der  Schweiz.    Zürich  Iösm. 

Vaotier,  A.    Etüde  des  chemins  de  fer  funiculaires.  Lausanne. 

Vian.  G.  Les  trains-tramways,  leur  Organisation,  leurs  avantages.  leur  application 
aux  lignes  de  chemins  de  fer  du  ih'partcment  de  Seine-et-Oise.  Versailles. 

T.  Weichs.    Nach  dem  Meere.    Beitrag  zur  Triester  Eisenhahnfrage.    Wien  18*3. 


Zeitschriften. 

Annales  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 
Xoverabcr  18N7. 

Observation*  relatives  a  une  note  sur  les  viaducs  metallitnies  a  grande  portee, 
publice  en  1886  dans  les  Annales. 

Dezember  1887. 

Le  prix  de  revient  sur  les  chemins  de  fer  et  la  repartition  du  traftic.  Xote 
sur  les  formules  de  resistauce  du  fer  et  de  l'aeier  employees  en  Allemagne 
et  sur  l'application  aux  ponts  metalliques. 

Bayerische  Handelszeitung.  München. 

No.  9  bis  16.   Vom  3.  März  bis  21.  April  1888. 

(Xo.  9  u.  10:)  Die  transkaspische  Eisenhahn.  (Xo.  11  u.  12:)  Die 
bayerischen  Verkehrsanstalten  im  Jahre  1830.  (Xo.  1">  u.  10:)  Zur  Lokal- 
bahnfrage in  Bayern. 
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Bayerische  Verkehrsblätter.  München. 
No.  8.    März  1888. 

Verantwortlichkeit  der  Telegraphenbeamten  in  Fällen  von  Telegrammver- 
stümmelungen. König  Ludwig  I.  von  Bayern  und  die  Eisenbahnen.  Die 
fahrbare  elektrische  Belenehtungsvorrichtung  der  königlich  nng.  Staatsbahnen. 
Griechische  Eisenbahnen. 

Bulletin  de  la  Commission  internationale  da  Congres  des  chemins  de  fer. 

Bruxelles. 
Januar  1888. 

Note  sur  la  voie  ii  conssinets  aux  Etats  Unis.  Note  sur  la  loi  federale  du 
M'evrier  1887,  portant  reglementation  de  l'industrie  des  transports  aux  Etats- 
Unis  d'Amerique  (Interstate  commerce  law).  Gompte  rendn  general  de  la 
deuxieme  session:  Materiel  ä  voyageurs.  Docuinents  officiels  de  la  Com- 
mission internationale:  List«*  des  adherents  au  31  janvier  1888.  Ouvertüre 
de  la  ligne  de  Jaroslaw  a  Kostrama,  en  Russie.  Largeur  de  la  voie  dans 
lcs  difterents  pays.    Bibliographie  de  l'annee  1887. 

Febrnar  1888. 

Note  relative  a  rintiuence  des  chemins  de  fer  sur  l'ouie  des  machinistes  et 
des  chaun'eurs.    Gomte  rendu  general  de  la  deuxieme  session:  Locomotives. 

Balletin  da  ministere  des  travaax  publies.  Paris. 
Janaar  1888. 

Resultats  de  l'exploitation  des  tramways  francais.  (1.  Semester  18*7.) 
Recettes  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  francais.  Recettes  de  l'exploi- 
tation  des  chemins  de  fer  algeriens  (3  premiers  trimestres  de  1887  et  l&^G.) 
Longueur  des  lignes  de  chemins  de  fer  ouvertes  a  l'exploitation  (janvier  1888). 
Les  cheniins  de  fer  de  l'Europe:  Situation  au  31  decembre  188ü;  ouvertnres 
en  1880.  —  L'exploitation  du  chemin  de  fer  du  Saint-Gothard  en  1880. 
Abonnements  k  prix  rcduits  pmportionuels  ä  la  distance. 

Februar  1888. 

Ouvertnres  des  chemins  de  fer  francais  et  algeriens  peudaut  l'annee  1887. 
Goncessions  des  chemins  de  fer  francais  et  algeriens  pendant  l'annee  1887. 
Situation,  au  31  decembre  1880,  des  chemins  de  fer  de  la  France  et  de  ses 
colouies.  Situation  provisoire  du  reseau  des  chemins  de  fer  francais  au 
31  decembre  1887. 

Centraiblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  »  bis  18.   Vom  3.  März  bis  27.  April  1888. 

(No.  D:)  Die  Lawineustürze  bei  Wasen  an  der  Gotthardbahn.  Ueber  den 
EinHul's  des  Verfüllens  der  Geleise  mit  Kies  auf  die  Temperatur 
und  die  Ausdehnung  der  Schienen.  (No.  10  u.  11:)  Die  neuen  Bahn- 
hofsanlagen in  Düsseldorf.  (No.  11:)  Zur  Ueberbrückung  des  Nort Ii- 
River  bei  New- York.  (No.  11  u.  12:)  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjahr  1880/87.  (No.  12:)  Weichenstellvorrichtung  mit  auf- 
schneidbarem Zuugenverschlufs.  Die  Betriebsanlagen  des  Merseytuunels. 
Bremsversuche  mit  der  Wenger-  und  Wcstinghouse-Bremse.  (No.  13:)  Fort- 
schritte auf  dem  Gebiete  der  Weichen-  und  Signalstellung.  Ueber  die  be- 
vorstehende Einführung  von  staatlich  anzustellenden  „Technikern  der  Ver- 
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kehrswege"  in  Rufsland.  (No.  15:)  Elektrische  Beleuchtung  der  Eisenbahu- 
züge  in  Tunneln.  (No.  16:)  Signalverriegelung  nach  Saxby  nnd  Farmer. 
(N<>.  17:)  Neuerung  an  elektrischen  Eisenbahneu  mit  Stromznführong  durch 
Kontaktwagen. 

Deutsche  ßauzeitnng.  Berlin. 

So.  16  bis  31   Vom  25.  Februar  bis  21.  April  1888. 

(No.  16:)  Zur  Stellung  der  Techniker  in  der  prenfsiseheu  Staatseisenbahn- 
verwaltung. Bauausführungen  zur  Vervollständigung  des  preufsischen 
Staatseisenbahnnetzes.  (No.  24:)  Ueber  die  Unterhaltung  und  Erneuerung 
von  Eisenbahnbrücken.  (No.  27:)  Die  Stadtbahnen  von  Berlin  und  London. 
(No.  32:)  Die  Transkaspische  Eisenbahn. 

LEcononii»te  francaia.  Paris. 

No.  S  bis  12.  Vom  25.  Februar  bis  24.  März  lfm 

(No.  8:)  Los  chemins  de  fer  prussiens  en  1886/87.  (No.  12:^  Le  d«''veloppement 
des  chemins  de  fer  ä  voie  etroite  et  l'aehevement  du  reseau  frau<,ais.  Le 
budget  et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  TEtat  en  Prusse. 

aCejl»aojopo-KHoo  iiio  (Eisenbalinweseu).   St.  Petersburg. 
1888.  No.  1. 

Sekundärbetrieb  der  Eisenbahnen  im  Westen  und  in  Rufsland  (Schlufs  in 
No.  5—6).  —  Eisenbahnsignale  auf  der  Ausstellung  in  Philadelphia  1884 
[Schlufs  in  No.  5—6).  —  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der  Erde  von  1883 
bis  1885. 

No.  2—3-4:  Ueber  die  vorteilhafteste  Richtung  einer  ununterbrochenen  Haupt- 

eisenbahn  von  St.  Petersburg  nach  Wladiwostok. 
No.  5 — 6:    Ueber  Compound-Lokomotiven. 
N'o.  7:    Ueber  die  Prüfung  des  Schienen-  und  Radreifenstahls. 
No.  8:    Einige  Worte  über  die  Umgestaltung  der  technischen  Eisenbahnschulen. 

—   Ueber  hydraulische  Vorrichtungen  auf  Eisenbahnen,  insbesondere  auf 

dem  Güterbahnhof  St,  Lazaire  in  Paris. 
No.  9:    Ueber  den  internationalen  Eisenbahnkongrefs  in  Mailand  im  Jahre  1SS7 
Schlufs  eines  durch  eine  längere  Reihe  von  Nummern  gehenden  Aufsatzes'. 
No.  10:    Die  Tenderlokomotive  System  Kordin.  —  Ueber  eine  schmalspurige 

Industriebahn  an  der  transkaukasischen  Eisenhahn  und  die  Bereitung  und 

Tränkung  der  Holzschwellen  bei  letzterer  Bahn. 

•  * 

Engineering.  London. 

No.  1156  bis  1163.   Vom  24.  Februar  bis  13.  April  1888. 

(No.  1156:)  Locomotive  for  New  South  Wales.  Wagon  coupling  and 
unconpling  devices.  (No.  1157:")  Express  locomotive:  Midland  Railway. 
(No.  1158:)  The  Sukkur  Cantilever  bridge.  The  New  quiek-acting  Westing- 
house  brake  for  freist  trains.  (No.  1151):)  Express  locomotive:  Midland 
Railway.  (No.  1160:^  Underground  rope  haulage.  The  Sukkur  Cantilever 
bridge.  (No.  1161:)  The  Look-Out  monntain  inclined  Railway.  Compound 
express  locomotive;  North-Eastern  Railway.  Locomotive«  for  New  South 
Wales.  The  Birmingham  cable  Tramway.  ;No.  1162;)  The  Vossburg  tunnel. 
Table  ropeway.  (No.  1168:)  Railway  bridge  at  Lachine.  Express  locomotive; 
North  and  Eastern  Railway.  The  Railway  connection  of  China  and  Bnrmah. 
The  Sind  Pishin  Railways. 
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Engineering  News.   New- York. 

No.  7  bis  15.   Vom  18.  Februar  bis  14.  April  1888. 

(No.  7:)  The  Harlem  River  tunnel.  The  Sibley  bridge.  The  Ponghkeepsie 
bridge.  Diagram  s  of  New  York  City  passenger  traffic.  Mayor  Hewitt's 
rapid  transit  scheme.  (No.  7  u.  8:)  Effect  of  temperature  on  the  strength  of 
Railway  axles.  (No.  9:)  Long  span  bridges.  Railroad  and  mineral  develop- 
uient  in  the  Cnraberland  mountains.  Canadian  Pac.  Ry.  terminal  at  Montreal. 
Railroad  consolidation  in  Massachusetts.  Locomotives  for  New  South 
Wales.  Railway  building  in  the  Southwest.  (No.  10:,)  Lead  diagram  for 
Unding  Railway  bridge  stresses.  State  Railroad  Commissions  reports.  Use 
and  constrnetion  of  switch-backs.  (No.  11:1  Report  of  the  board  of  experts 
on  plan»  for  enlarging  the  capacity  of  the  Brooklyn  bridge.  Masonry 
viaduet  at  Montreal.  The  board  of  experts  report  on  the  Brooklyn  bridge 
traffic  faeilities.  (No.  12:)  Enlargement  of  the  traffic  faeilities  of 
the  Brooklyn  bridge.  Bottom  vs.  topheading  in  tunnels.  The  New  Tarrytown 
tunnel.  Long  span  bridges.  The  result  of  the  Burlington  strike.  (No.  13:) 
Recent  researches  in  friction.  Standard  point  switch.  The  latest  rapid 
transit  project.  Railroad  culvert  pipe  Plans  for  small  Railway  stations: 
West  Shoro  R.  R.  A  new  process  for  protecting  iron  from  corrosion.  Fall 
of  the  Apideriver  bridge.  (No.  14:)  Train  lighting  by  electricity.  Recent 
researches  in  friction.  Pile  and  trestle  bridges.  Moving  the  Brighton  beach 
hotel.  No.  15:)  Recent  development  of  rack  Railway».  State  Railway 
Commission  Reports. 

Glaser's  Annalen  fiir  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  5.   Vom  1.  März  1888. 

Verstärkung  des  Eiseubahnoberbaues.  Leber  die  Unterhaltung  der  Lokomo- 
tiven. 

Heft  «.    Vom  15.  März  1888. 

Etat  der  Eisenbahn  Verwaltung  fiir  1888/S9.  Die  Merseyeisenbahn.  Weichen- 
verschlüsse.  Oelschmierapparat  für  Dampfmaschinen. 

Heft  7.    Vom  1.  April  1888. 

Wie  steht  es  mit  dein  Panamakanal?  Etat  der  Eisenbahnverwaltung  1888/89. 
Schwere  Eisenbahnunglücksfälle  in  Amerika. 

Heft  8.    Vom  15.  April  18**. 

Rechtsfragen  auf  dem  Gebiete  der  Kranken-  und  Unfallversicherung.  Die 
Dainpfkesselexplosion  in  Finsterwalde.  Die  neue  schnellwirkende  Westing- 
housebremse für  Güterzüge. 

Huxcaepi,  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  2.   Februar  188a 

Eiserne  Stationslademesser  der  Orel- Witebsker  Eisenbahn.  Mit  Zeich- 
nungen. —  Die  Eiseubahuabtheilung  der  .lekaterinburger  wissenschaftlich- 
gewerblichen Ausstellung. 

Heft  3.   März  1**8. 

Untersuchungen  über  den  Bruch  der  Lokomotivrahmeu.  —  Ueber  Schnee- 
pliüge.  —  Vorrichtung  zur  Messung  und  Darstellung  der  Fahrgeschwindigkeit 
der  KisenhahnzUge. 
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Heft  4.    April  1888. 

Wiederherstellung  der  Pfeiler  der  Eisenbahnbrücken  über  die  Flüsse  Taschlik 
nnd  Ingul  auf  der  Jelisawetgrader  Strecke  der  russischen  .Südwestbahnen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  socfeties.  Boston. 
März  188H.    Rapid  Railway  embankment  eonstruction. 

April  1888.   A  methnd  of  building  a  second  track  for  Single  track  Railroads. 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

Xo.  8  bis  1*1.    Vom  2o.  Februar  bis  31.  März  1R88. 

(Xo.  8:)  Re* forme  des  artieles  105  et  10*  du  Code  de  commerce.  Le  reseau 
de  l'Etat.  Les  ageuts  commissionnes  des  chemins  de  fer.  (Xo.  10:)  Le 
reseau  de  l'Etat  et  la  juridietion  consulaire.  Les  Conventions  de  1883. 
(Xo.  13:)  t'nmpagnie  du  chcmin  de  fer  d'Orleaus.  Compagnie  des  chemins 
de  fer  de  l'Ouest.    Compagnie  internationale  auxiliaire  des  chemins  de  fer. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

Xo.  7  bis  1«.   Vom  18.  Februar  bis  21.  April  18*9. 

(Xo.  7:)  II  bilancio  dei  lavori  pnbblici.  (Xo.  7,  8,  10,  13,  15  IG:)  Conclusioni 
adottate  dal  eongresso  internationale  di  Milauo.  (Xo.  8:)  Strade  ferrate 
meridionali.  Biglietti  e  libretti  ehilometriei  in  Francia.  (Xo.  9,  10,  11,  12:) 
Provvedimenti  per  le  strade  ferrate  complementari.  (Xo.  tk)  Prodotti  ferro- 
viarie  (Dezember  1**7).  (Xo.  9,  11:)  Le  vetture  ferroviarie,  vantaggi  ed 
inconvenienti.  (Xo.  13,  14,  15:)  Strade  ferrate  del  Mediterraneo.  (Xo.  18:) 
Cronaea  Parlamentäre  delle  ferro  vi  e.  (Xo.  15:)  Ferrovia  Parma-Spezia.  Pro- 
dotti ferroviarie  (Januar  1*88).  .Xo.  160  Ferrovia  fnnieolare  d'Orvieto.  Le 
ferrovie  secondarie  in  Spagna.  La  lunghezza  delle  strade  ferrate  in  Europa 
alla  tiue  del  188.:. 

Oesterreichisihe  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

Xo.  10  bis  17.   Vom  4.  März  bis  22.  April  1888. 

(Xo.  10:)  Die  fahrbare  elektrische  Beleuclitungsvorrichtuug  der  königlich 
ungarischen  Staatsbahnen.  Hauptergebnisse  der  österreichischen  Eisenbahn- 
statistik in  18-6.  Die  Anstellung  im  Eisenbahndienste.  Xeue  Forschungen 
über  das  Papier.  (Xo.  11:)  Die  Selbstkosten  beim  Transporte  von  Wagen- 
ladungen und  Stückgütern.  Der  Telephonidenst  auf  der  Schmalspurbahn 
Flensburg—Kappeln.  Tramways  in  Oesterreich  in  1«%.  Ueber  die  Ursachen 
der  Geschäftsstockungen  und  deren  EinHufs  auf  den  Eisenbahnverkehr. 
(Xo.  12:)  Zur  Einführung  des  neuen  Unfallversicherungsgesetzes.  Zur 
Regelung  des  Tarifwesens  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen.  Ueber  die 
elektrische  Beleuchtung  der  Eisenbahnzüge.  Der  Verkehr  auf  dem  Bahnhofe 
Aussig  der  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn  in  1887.  (Xo.  13:)  Eine  graphische 
Darstellung  der  Güterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen.  Unfälle 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1886.  (Xo.  13  nnd  14:)  Zur 
Regelung  des  Tarifweseus  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen.  (Xo.  14:) 
Ricour's  Verbesserungen  an  Lokomotiven.  (Xo.  15:)  Der  auswärtige  Handel 
der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  in  1887.  Ein  OsteransHng  auf 
die  Istrianische  Staatsbahn.  (Xo.  \u  und  17  .)  Die  k.  k.  Staatsbahnen  in  1887. 
(Xo.  15  u.  16:)  Der  Arlbergtunnel  und  Betrieb.  (Xo.  17:)  Die  Ueberfüllung 
der  Bahnhofsmagazine. 
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Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  2  1888. 

Der  Oberbau  der  österreichischen  Nordwestbahn  und  der  Reichseisenbahnen 
in  Elsafs-Lothringen.  Neuerungen  im  Rloekirungsverfakreu.  Ueber  die 
Untersuchungen  des  Kesselspeisewassers  mittels  Seifenlüsung  nach  Friedrich. 
Einlache  Kreuzungsweiche  der  preufsischen  Staatseisenbahneu.  Scheinbarer 
Schwengel  an  Schraubenkuppelungen  der  Eisenbahnfahrzeuge.  Elektrischer 
Riegel  zur  .Sicherung  von  Weichenstrafsen  in  Stellwerken.  Die  Bremsver- 
suche  zu  Burlington.  Welcher  Werth  ist  der  Gewährleistung  für  ein* 
gewisse  Dauer  der  Bessemer  Stahlschienen  durch  die  Walzwerke  beizumessen? 
Preisbewerbung  um  die  Entwürfe  zu  den  Gebäuden  des  neuen  Zentral- 
personenbahnhofs  in  Ciiln. 

Rnilroad  Gazette.   New  York. 
No.  7.   Vom  17.  Februar  1888. 

The  proper  length  of  dead  blocks.  The  uniform  code  on  the  Eric.  The 
relative  safety  of  hilled  and  stccl-tired  wheels.  Steel,  its  properties  and 
uses.  Wheels.  axles  and  track  in  the  New  England  club.  Railroad  Instruc- 
tion at  the  Massachusetts  Institute  of  technologie.    The  Sibley  bridge. 

No.  8.    Vom  24.  Februar  188*. 

The  guarantee  of  car  wheels.  Some  receut  decisions  of  the  Interstate 
Commission.  Straius  on  wheels  and  axles.  The  .Iowa  Comiuissiouer's  report. 
.Tauuary  accidents.  Omaha  demurrage  bnreau.  Gar  wheels  in  the  New  York 
Railway  club.  The  Williame»  system  on  the  Pennsylvania.  Pass  frauds. 
The  Bessbrook  and  Newry  electrieal  Tramway. 

No.  9.   Vom  2.  März  1888. 

The  Ganada  cattle  car.  Standard  point  switch.  (Boston  and  Albany  Rail- 
road). The  practical  lessons  of  the  Standard  oil  case.  Railroad  legislation 
in  Jowa.  The  effeet  of  brakes  on  wheels.  The  use  of  the  stadia  in  Railroad 
surveying.  Decision  of  the  arbitration  Gommittee  of  the  master  ear-builder's 
Association.  The  strike  of  the  Chicago.  Burlington  and  Qnincy.  Wreck  of 
a  new  iron  bridge. 

No.  10.   Vom  0.  März  1888. 

Freight  train  brakes.  The  lease  of  the  Oregon  Railway  and  Navigation 
Company'*  lines.  Highway  erossing  signals.  The  fallacy  of  strikes.  Steel 
produetion  for  1*87.  The  use  of  the  stadia  in  Railroad  surveying.  The 
manufacture  of  sewer  and  culvert  pipe.    London  Railroad  Station». 

No  11.    Vom  1«;.  März  18*8. 

A  new  clip  holt  for  bridge  tioors.  Ten-wheel  freight  locomotive-Newport 
News  and  Mississippi  Valley.  Gnerher's  detector  bar.  Variation*  in  Rail- 
road expenses.  Train  orders.  The  influence  of  speed  on  the  retarding  effeet 
of  brakes.  Report  of  the  Railroad  Commissioner  of  Virginia.  Moving  the 
Conestoga  Railroad  bridge. 

No.  12.   Vom  23.  März  18*8. 

The  monomatik  momentum  brake.  The  Emmery  eoach  and  reclining  car 
seat.  Curve  resistance  aud  rail  wear.  Railroad  aecounts.  Some  lessons  of 
the  storm.  The  strike.  The  Blacksbear  disaster.  Proposed  form  of  annual 
reports. 


Digitized  by  Google 


Bticherschau. 


437 


No.  13.   Vom  30.  März  1888. 

Tree-tie  joint  with  Bush's  intcrlocking  holt».  Illuminated  semaphore  .«*ijtc«al. 
Self-aeting  injector  of  1**7.  The  wear  of  tires.  Cross  ties.  An  American 
Railroad  union.  Febrnary  accidents.  The  fastest  train  in  England.  The 
use  of  the  stadia  in  Railroad  surveying.   Mr.  Fink  on  underbilling. 

No.  14.   Vom  6.  April  1888. 

Standard  50  000  lb  gondola  carr  Newport  News  and  Mississippi  Valley. 
The  rail  head.  The  strike.  Engineers  and  public  works.  The  aduption  of 
uniform  car  coupler.  Mail  trausportation.  The  car  service  rules.  Sonic 
State  reports.  The  relations  of  Railroads  to  their  einployes.  Moving  the 
Brighton  Beach  hotel.  Tisdale  and  Turner  s  excess  baggagc  coupon.  The 
switchmen's  strike  at  Chicago.  English  Railroad  working.  Economy  of  the 
non-compounding  engine. 

No.  15.    Vom  13.  April  1888. 

Curves  and  trestles  on  the  Hawaiian  Railroad.  The  Keystone  freight  car 
scale.  The  flexible  steel-clad  baker  heater.  Steel  fire-boxes  and  water  puri- 
fication.  Cooperation  between  Railroads  and  shippers.  The  wages  element 
in  the  strike.  English  Railroad  legislation.  The  telephone  in  freight  Offices. 
Permanent  way. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1260  bis  1268.   Vom  25.  Februar  bis  14.  April  1883. 

(No.  1260:)  Resnlts  of  the  past  half-year:  English  Railways.  The  royal 
commission  on  Irish  Railways.  Railways  in  Ireland.  (No.  1261:)  Metro- 
politan Distriet.  The  new  triple  alliance.  The  continental  traffic  ot 
1887.  Resnlts  of  the  past  half-year.  Irish  Railways.  Internationale  Rail- 
way Congress.  American  Railroad  rings  and  their  monopolies.  (No.  12(0:) 
Conversion  of  national  debt.  Irish  Railways.  (General  charges).  The  third- 
class  passenger  traffic.  The  working  of  an  English  Railway.  The  American 
inonopoly  system.  (The  Standard  oil  trust).  Electric  lighting  of  Railway 
trains.  (SchanschieiTs  patent  battery).  (No.  120S  und  12(  4:)  Railways  v. 
consols  as  Investments.  (No.  1263:)  The  consols  conversion  scheine.  The 
Railway  and  ('anal  traffic  bill.  Cauadian  Railway  legislation.  (No.  12(4:) 
Railway  tickets.  (No.  126">:)  Railway  (Carriage  of  Common  Kinds  of  Fish) 
rate  bill  1808.  Railway  employes  hours  of  duty.  The  proposed  tax  on 
American  Railway  shares.  (No.  1260  u.  1268.)  The  Easter  holiday  traffic. 
(No.  1268:)  .Tay  (iould  and  Denver  Pacific  ..Deal".  Railway  speed.  Canadian 
Railway  legislation. 

Revue  commerciale,  diplomatique  et  consulaire.  Bruxelles. 
12.  bis  17.  Lieferang.   Vom  25.  Februar  bis  15.  April  1833. 

(No.  12,  13,  14,  15,  16,  17:)  I/importance  de  la  navigation  sur  les  voies 
ttuviales  en  Allemagne.  (No.  16:)  Abonnements  a  prix  reduits  proportionales 
a  la  distance. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 
No.  1.   Januar  1838. 

La  gare  de  Copenbague.  La  voiture  mixte  (1"  et  2»  classes)  des  cheinins 
de  fer  de  l'Etat  Danois.   Les  nouvelles  locomotives  h  grande  vitesse  des 


Digitized  by  Google 


438 


Bücherschau. 


chemins  <le  fer  de  l'Etat  Suedois.  Note  sur  le  frein  a  vapenr  applique"  aux 
locoinotives  de  gare  et  aux  tenders  ä  marchandises  des  chemins  de  fer  de 
l'Ert.  Traite  des  chemins  de  fer.  Longueur  des  chemins  de  fer  de 
l'Europe  au  31  deeembre  1886  et  accroissement  de  longueur  en  IS.%. 
Statistique  des  cliemins  de  fer  de  la  Belgiqne  pour  l'annee  18So. 

Schweizerische  Bauzeitung. 

No.  8  bis  15    Vom  25.  Februar  bis  14.  April  is*8. 

(No.  8:  Die  Lawinenstürze  bei  Wasen  an  der  Gotthardbahn  im  Februar  I8s8. 
(No.  Ii:)  Entgleisung  bei  Oheyres  in  Folge  von  Felsenablösungeu  oberhalb 
der  Bahn.  ;No.  13:  i  Ersatz  eines  gemauerten  Durchlasses  durch  einen 
eisernen  Stollen.    (No.  Die  Lawinenstürze  am  2ü.  Februar  und  28.  bis 

30.  März  lsss  im  oberen  Leventinathal  auf  der  Südrampe  der  Gotthardbahn. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
schiffahrt. Wien. 
No.  25  bis  48.    Vom  2*.  Februar  bis  24.  April  1R3S. 

(No.  30:  t  Lokomotivprüfuugen  im  Jahre  1887.  (No.  31:)  Betriebseröffnung 
der  Eisenbahnlinie  Üsküb-Vranja  und  Bellova-  Vakarel.  (No.  34:)  Die 
Tramways  mit  Pferde-  und  Lokomotivbetrieb  in  Gesterreich.  (No.  3b:'  Amt- 
liche Erprobung  und  Revisionsdruekproben  von  Lokomotivkesseln  in  L*87. 
N<>.  Hl:   Eröffnung  neuer  Eisenbahnstrecken  in  Oesterreich-Ungarn  in  1887. 

Wochenschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenverein?.  Wien. 
No.  »  bis  15.   Vom  2.  März  bis  13.  April  18*8. 

(No.  u.  10:)  Das  System  Abt  für  kombinirte  Adhäsions-  und  Zahnrad- 
bahnen. 

JKypuaj^  UBHucTcpciBA  nyTeu  cooömcuin.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.) St.  Petersburg. 
No.  5.  Leber  Oefen  für  Eisenbahnstationen.  —  Ueber  einige  Mängel  der  ge- 
bräuchlichen Schienenverbindung  und  Vorschläge  zur  Verbesserung  der 
letztereu.  Die  Desinfektion  der  Eisenbahnwagen  in  Friedens-  und  Kriegs- 
zeiten (fortgesetzt  in  No.  10).  Der  zweite  internationale  Eiseubahukongrefa 
in  Mailand  (fortgesetzt  in  No.  io). 

No.  10.    Zur  Frage  über  die  Imprägnirung  der  Hölzer  mit  Chlorzink. 

Zeitschrift  für  Bauwesen.  Berlin. 
1888.    Heft  4  bis  «. 

Erweiterungsbau  der  Unterführung  auf  Bahnhof  Falkenberg.  Die  Wasser- 
reiuigungsaulage  auf  Bahnhof  Leipzig.  Die  Wirkungen  zwischen  Rad  und 
Schiene. 

Zeitschrift  für  Eisenhahnen  und  Dampfschiffahrt  der  österr.-ungar.  Monarchie. 

Wien. 

No.  10  bis  17.   Vom  4.  März  bis  22.  April  1888. 

(No.  10:)  Das  Nebenbahnwesen  auf  dem  zweiten  internationalen  Eisenbahn- 
kongrei's  in  Mailand.  Die  Kommunikationen  Dalmatiens.  Der  internationale  See- 
frachtverkehr  in  lsS7.  Die  Tramwayentwicklung  in  England.  (No.  11:)  Die 
italienischen  Dampfschiffahrtsgesellschaften  mit  besonderem  Hinblick  auf 
deren  südamerikanische  Fahrten.  Die  Sekuudärbahnvorlage  und  die  Be- 
ratung des  Eisenbalmetats  im  preußischen  Abgeordnetenhause.  Vervoll- 
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stiindigunir  des  deutsehen  Eisenbahnnetzes  im  Interesse  der  Landesverteidi- 
gung. (No.  12  und  1'!:)  Die  Hilten  des  mittelländischen  Meeres.  (No.  12:) 
Desterreichisch  -  ungarischer  Spezialtahrkarten  verband.  Der  österreichisch- 
ungarische Eisenbahnverkehr  im  Januar  lsa^.  Die  Beförderung  von  (»ütern 
in  Suez ial wahren.  (No.  13.  14.  1»;  und  17:)  Zur  Regelung  des  Tarif'wesens 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen.  (No.  \X:)  Der  Felssturz  bei  Krück. 
Di«'  Berathung  der  Sekundärbahnvorlage  in  der  l)ayerisclien  Abgeordneten- 
kammer.  (No.  14:)  Organisation  der  Vizinalbahnen  in  Ungarn.  (No.  1;"  und 
Hl:)  Der  Arlbergtunnel  und  Betrieb.  (No.  Zur  Organisation  der  Eisen- 
bahndirektionen. Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Februar 
1H8H.  (No.  17:)  Der  Verwalfungsbericht  der  österreichischen  Staatsbahnen 
für  das  Jahr 

Zeitschrift  Tür  das  Lokal-  und  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 
1888.    Heft  I. 

Alters-  und  Invalidenunterstützungskassen  der  selbständigen  Betriebe  und 
Industriezweiire  bilden  die  Voraussetzung  der  ötrentlich  rechtlichen  Fürsorge 
für  die  Arbeiter.  Die  Entwicklung  des  Wegebaues  und  die  der  Eisenbahnen 
auf  den  Stral'sen.  IVbersichf  der  Lokal-  und  Straßenbahnen  in  den  Nieder- 
landen und  den  niederländischen  Besitzungen  in  Indien  in  l*S(i.  Die  Ver- 
wendung des  Telephons  im  äufseren  Betriebsdienste  der  schmals|iurigen 
Kreiseisenbahn  Flensburg  Kappeln.  Betrachtungen  über  die  Anwendung 
des  5;  1  des  Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1  s7 1  auf  Stral'sen-  und  l'feide- 
eisenbahnen.    Die  Lokalbahnen  in  und  bei  Frankfurt  a.  M. 

Zeitschrift  für  Lokomotivführer.  Nordstemmen. 

Heft  'd.  Die  gebräuchlichsten  Luftbremsapparate.  Lokomotivführer  und  Betriebs- 
sicherheit.   Die  Carpenterbremse  in  ihrer  Verwendung. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins. 
1888.    Heft  I. 

Die  Berechnung  des  Eisenbahnoberbaues. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau.  Berlin. 
No.  7  bis  12.    Vom  1.  März  bis  yo.  April  l>s.s. 

(No.  7:)  Die  Unfallgefahr  für  Strarsenbahnhedienstete  im  Verhältnis  zu 
diesen  im  sonstigen  Fnhrgewerbe.  Die  Schleswig-Holsteinische  Marschbahn. 
(No.  8:)  Konzession  einer  Eisenbahn  von  Eckernförde  nach  Kappeln.  Die 
Hockley-Taubahn.  (No.  s  nn<l  !):)  Die  Zahnradbahn  von  Zell  am  See  auf  die 
Schmittenhöhe.  (No.  Ii:)  Stral'senbahn  in  New-Vork»  Traniwaveiitwii  klung 
in  England.  Erweiterung  des  prettfsischen  Staatseisenbahnnetzes  und  An- 
lage neuer  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung.  (No.  10:)  Internatio- 
naler permanenter  Strafsenbahnverein.  Der  Telephondienst  auf  der  Schmal- 
spurbahn Flensburg  -  Kappeln.  (No.  11:)  Eine  Stadtbahn  in  St.  Etienne. 
Der  I'refsluft-Tramwagen  von  Mekarski.  (No.  12:)  Die  Betriebsstatistik 
der  Uro  Isen  Berliner  Pferdeeisenbahn  für  das  Jahr  1*S7.  Kilometerbillets 
auf  den  deutscheu  Lokalbahnen. 

Zeitung  des  Verein»  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  Berlin. 
No.  17  bis  ZI.   Vom  2tf.  Februar  bis  2C.  April  lsss. 

(No.  17:)  Dienstunfäliigkeits-  und  Sterbensstatistik  bei  dem  Beamteupcrsuiial 
der  Bahnen   des  Vereins  deutscher   Eisenbahn  Verwaltungen  in  l^sH.  Die 
Anhiv  für  Eisenhaltnweneo. 
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Eisenbahnen  Nordamerikas  in  ls.S7.  (No.  1R:)  Eine  Frage  zur  Sicherheit 
des  Eisenbahnbetriehes.  Heber  schmalspurige  Lokalbahnen.  Bayerische 
Staatsbahnen,  l'eber  das  Eisenbahnwesen  in  Belgien  und  Holland.  (Xo.  1!»:) 
I>ie  Tauernbahn.  Main-Neckar  Eisenbahn.  Die  Paciticbahnen.  (Xo.  20:) 
Vorbedingungen  für  Eisenbahnen  in  China.  Vorläufige  BetriebseröflFnung 
der  Anschlüsse  der  orientalischen  Eisenbahnen.  Die  indischen  Eisenbahnen 
in  18h;.  (Xo.  21,  22,  3o  und  31:)  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands 
für  das  Ketriebsjahr  ls^i/s7.  (No.  21  und  2-1:)  Die  Eisenbahnen  der  austra- 
lischen Kolonien.  (No.  22  und  23:)  Bemerkungen  über  Bahnhofsunibauten. 
Der  Verkehr  auf  dem  Bahnhofe  Aussig  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  18S7. 
Zahnradbahnen.  <  No.  23:)  Kartographische  Darstellung  der  (tüterbewcgungs- 
stat ist ik.  (No.  24:)  Deutsche  allgemeine  Ausstellung  für  Unfallverhütung 
in  Berlin  im  Jahre  Bayerische  Staatsbalmen.     No.  2.*»:)    Die  deutsche 

Militärtransportordnung  für  Eisenbahnen  im  Frieden.  (No.  »•:)  Staats- 
minister von  Maybach.  Zahnradbahnen.  Die  württembergischen  Staatseisen- 
bahnen in  18si;.s7.  Aus  der  Sitzung  des  bayerischen  Eisenbahnrathes. 
(iriecbische  Eisenbahnen.  iNo.  27:i  (ieorg  Krauss.  (No.  2^  und  21>:  Die 
Erkranknngsstatistik  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (Xo.  2*  : 
Badische  Staatseisenbahneu.  No.  3(1:1  Adhäsion  oder  Zahnstange.  No.JH:) 
Die  bulgarische  Eisenbahn  uml  der  Orient  verkehr.  Badischer  Eisenbahnrath. 
(No.  32:)  Das  Rechnungswesen  der  französischen  Eisenbahngesellschaften. 
Die  (ietreideernten  Deutschlands  und  die  Eisenbahnen.  Kuhlen.  Dampf  und 
Eisenbahnen.    K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft. 
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Ueber  die  Gewinnungs-  und  Absatzgebiete  der  wichtigeren  nutz- 
baren mineralischen  Bodenschätze  Rheinland-Westfalens  und 

Nassaus 

von 

Schmeigser,  Regierungsassessor  in  Düsseldorf. 


Das  kräftige  Emporblühen  der  Industrieen  Rheinland-Westfalens  beruht 
in  hervorragender  Weise  auf  dem  Vorkommen  einer  Reihe  nutzbarer 
mineralischer  Bodenschätze,  welche  theils  flötzart  ig  den  Gehirgsschichten 
dieser  Provinzen  ein-  oder  aufgelagert  sind,  theils  in  das  Gebirge  durch- 
setzenden Gangspalten  auftreten. 

Eine  Besprechung  der  Gewinnungs-  und  Absatzgebiete  der  wichtigeren 
derselben ,  der  Stein-  und  Braunkohlen,  der  Eisen-  und  Manganerze,  des 
Schwefelkieses,  der  silberhaltigen  Blei-  und  Kupfererze,  sowie  der 
Zinkerze,  dürfte  wegen  der  wirtschaftlichen  Bedeutung  und  mit  Rüek- 
>icht  auf  die  Wichtigkeit  der  Massentransporte  dieser  Mineralien  und  der 
zu  ihrer  Nutzbarmachung  erforderlichen  anderen  Rohmaterialien  für  den 
Eisenbahnverkehr  auch  in  eisenbahnfaehmännischen  Kreisen  mannigfachem 
Interesse  begegnen. 

Wegen  der  regen  wirtschaftlichen  Beziehungen,  in  denen  das  vor- 
malige Herzogthum  Nassau  zu  den  beiden  Provinzen  Rheinland  und  West- 
falen steht,  war  es  erforderlich,  auch  dieses  dem  zu  behandelnden  Gebiet 
hinzuzuziehen. 

Vorausgeschickt  sei  noch,  dafs  die  nachfolgenden  Zahlenangaben, 
soweit  keine  anderen  Quellen  besonders  angegeben  sind,  den  statistischen 
Lieferungen  der  Zeitschrift  für  das  Berg-,  Hütten-  und  Salinenwesen  und 
der  Statistik  der  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  entnommen 
sind.  Soweit  die  Ergebnisse  des  Jahres  1KS7  noch  nicht  veröffentlicht 
worden,  sind  die  statistischen  Angaben  nach  dem  dem  Ministerium  der 
Öffentlichen  Arbeiten  vorliegenden  Material  vervollständigt  worden. 

Archiv  für  Eisenbahnwesen,   im*.  g] 
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Gewinnungsgebiete  der  nutzbaren  Mineralien. 

I.  Steinkohlen. 

a)  Ruhrrevier. 

Im  Norden  der  Provinzen  Westfalen  und  Rheinland  befindet  sich  als 
Theil  jener  grofsen  nordkontinentalen  Steinkohlenahlagerung,  welche  sich, 
wenn  auch  mehrfach  unterbrochen,  durch  die  genannten  beiden  Provinzen, 
Belgien,  die  französischen  Departements  des  Nord  und  des  Pas  de  Calais, 
und  daselbst  nordwärts  sich  wendend,  bis  nach  England  hinüber  erstreckt, 
der  niederrheinisch-westfälisehe  Stei ukohleubezirk,  oder  von  dem 
den  südlichen  Theil  desselben  in  mannigfachen  Windungen  durchschnei- 
denden Ruhrflusse  kurz  „das  Ruhrrevieru  genannt. 

Das  z.  Zt.  in  bergmännischen  Betrieb  genommene  Gebiet  dieses 
Steinkohlenbezirks*)  besitzt  einen  Flächeninhalt  von  etwa  2000  qkm  und 
wird  von  den  Städten  Hamm,  Hagen,  Barmen,  Duisburg,  Moers,  Sterkrade 
und  Recklinghausen  eingeschlossen.  In  drei  grofsen  Sattel-  und  vier 
Muldenbildungen  nach  Norden  unter  überlagerndes  Kreidegebirge  sich 
hinabsenkend,  enthält  das  produktive  Steinkohlengebirge  etwa  70  bau- 
würdige Flötze,  mit  etwa  70  m  Gesammtkohlenmächtigkeit.  Nach  dem 
chemischen  Verhalten  der  auftretenden  Kohlen  unterscheidet  man  die 
Flötze  in  eine  magere  oder  Sandkohlen-,  eine  Sinter-  oder  Efskohlen-, 
eine  Fett-  oder  Kokeskohlen-  und  eine  Gaskohlen  führende  Parthie.  Den 
beiden  crsteren  Gruppen  gehören  etwa  15,  der  folgenden  Gruppe  23,  und 
der  letzten  der  Rest  der  bauwürdigen  Flötze  an. 

Von  den  durch  jene  Bezeichnungen  schon  charakterisirten  Kohlensorten 
besitzen  die  Gaskohlen,  welche  wegen  grofsen  Gehalts  verflucht  barer  Be- 
standteile zur  Leuchtgasfabrikation  besonders  sich  eignen,  sowie  die 
Back-  oder  Fettkohlen,  welche  in  zerkleinertem  Zustande  festen  und  stück- 
reichen Kokcs  ergeben,  die  allgemeinste  Verwendbarkeit.  Die  Sinter-  oder 
Flammkohlen  lassen  sich  nur  in  gröfseren  Stücken  zur  Kokesbereitung. 
sonst  aber  vornehmlich  zur  Flammofenfeuerung  benutzen,  während  die 
Magerkohlen  meist  nur  zu  Hausbrand,  zum  Kalk-  und  Ziegelbrennen  Ver- 
wendung finden. 

Da  die  Ruhrkohle  fast  durchweg  nur  geringe  Festigkeit  besitzt,  ist 
der  Stückkohlenfall  nicht  sehr  befriedigend ;  auch  erfordert  die  Kohle  eine 
vorsichtige  Behandlung  bei  der  Ver-  und  Umladung. 

Die  großartige  Entwicklung,  welche  der  Steinkohlenbergbau  des 
Ruhrreviers  im  Laute  der  Jahre  erfahren  hat,  ergiebt  sich  aus  folgenden 
Zahlen: 

*}  Vgl.  Dr.  H.  Scbultz.  die  Westfiliische  Kobleuindustrie  ^Festschrift  zur 
XXIV.  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure,  Dortmund  1883;  auch 
in  „Giaekauf,  1883,  No.  70—74). 
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Belegschaft 

M  a  f|  n 

AI  au  II 

Förderung 

Haldenwerth 
aer 
Förderung 

1857 

29  594 

3  817  018 

32  306  970 

1862 

32  083 

6  128  791 

291182-85 

18(57 

47  877 

10  516012 

54  326  349 

1872 

67  761 

14ir>4427 

121  VA2  650 

1877 

73  203 

17  (i33  im 

86  409  915 

1882 

88  718 

25  757  482 

117  614  153 

1883 

96  815 

27  716  296 

130884  321 

1  CXj  4 

1884 

99  8(4 

28  2o9  18.) 

133  45  i  921 

1885 

100  T>57 

28864  6H9 

134  757  591 

1886 

98  7iN ; 

28  439  217 

132  620  140 

1887 

98  535 

30094  488 

138  990  626 

Der  früheren  jährlichen  Zunahme  der  Steinkohlenförderung,  welche 
1884  und  1885  noch  2  pCt.  betrug,  folgte  1886  ein  Rückgang  um  1,32  pCt., 
1887  aber  wieder  eine  Zunahme  von  6  pCt.,  welche  sich  im  ersten  Viertel- 
jahr 1888  sogar  auf  10  pCt.  derjenigen  im  ersten  Vierteljahr  1887  hob ; 
die  Kokesherstellung  belief  sich  1887  gar  auf  3  142  912  t  gegen  2  557  013  t 
des  Vorjahres,  stieg  mithin  um  22,9  pCt.*). 

Von  der  Gesammtförderung  des  preufsischen  Staats  betrug  die  Stein- 
kohlengewinnung des  Ruhrbeckens  im  Jahre  1887:  55,2  pCt. 

55  Bergwerke  besafsen  188(5  eigene  Kokereien  mit  einer  Gesammt- 
zahl  von  5  294  Kokesöfen. 

Bedeutung  hat  im  Laufe  der  Jahre  die  Verarbeitung  des  sonst  nur 
schlecht  verwendbaren  Kohlenkleins  zu  Briquettes  gewonnen,  welche  1886 
auf  6  Zechen  in  einer  Menge  von  131  601  t**)  gefertigt  wurden. 

Der  wiederholt  angestellte  Versuch,  den  Kohlenschatz  des  Ruhrreviers 
zu  berechnen,  um  daraus  einen  Schlufs  auf  die  Nachhaltigkeit  des  Berg- 
baus zu  ziehen,  konnte,  weil  die  räumliche  Erstreckung  des  Beckens  noch 
nicht  genügend  festgestellt  ist,  sowie  auch  wegen  der  mannigfachen  Gehirgs- 
uuregehnüfsigkeiten,  zu  zuverlässigen  Zahlen  nicht  führen.  Nach  Angabe 
des  Bergraths  Dr.  Schulz  zu  Bochum,  des  ausgezeichneten  Kenners  der 
vorliegenden  Verhältnisse,  soll  es  indessen  keinem  Zweifel  unterliegen,  dafs 
allein  in  dem  durch  den  Bergbau  bisher  nachgewiesenen  Umfange  das 
Steinkohlenbecken  weit  über  eine  Billion  Zentner  (50 (XX)  Millionen  Tonnen) 

*)  Glückauf,  Februar  1883. 

*')  Zeitachr.  f   Berg-,  Hütten-  und  Salinen wesen,  1888,  S.  153.    Die  Berg- 
werksindnstrie  und  Bergverwaltung  Preufsens  im  Jahre  18-<ü. 

31* 
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Steinkohlen  birgt.  Die  dnrch  Bohrungen  festgestellte  weitere  Ausdehnung 
des  Beckens  nach  Norden  und  Westen  hin  läfst  aber  annehmen,  dafs  jene 
Zahl  in  Bezug  auf  das  Gesammtbecken  um  ein  Mehrfaches  übertroffen  wird. 

b)  Ibbenbürener  Revier. 

Das  bei  Ibbenbüren  nördlich  Munster  anstehende  Steinkohlengebirge 
wird  von  den  Geologen  für  einen  Ausläufer  der  Ruhrkohlenablagerung  ge- 
halten. Es  führt  3  unbau würdige  und  7  bauwürdige  Flötze  mit  5,26  m 
Kohle,  welche  theils  als  gute  Back-,  theils  als  Flamm-  und  Magerkohle 
auftritt. 

Es  wurden  auf  dem  daselbst  betriebenen  Bergwerk,  welches  im  Be- 
sitze des  Staats  sich  befindet,  gefördert: 


von  einer 
Belegschaft  von 

Mann 

Förderung 
t 

im  Werthe  von 

1881 

660 

95  516 

737  619 

1882 

558 

90431 

677  619 

1883 

582 

89  821 

688  785 

1884 

558 

83  387 

618 168 

1885 

559 

79  458 

595  436 

188(5 

539 

78  482 

592  758 

1887 

532 

Hl  9.38 

627  352 

Somit  bleibt  die  Förderung  noch  weit  unter  1  pCt.  der  Gesamnit- 
förderung  des  Staats  zurück. 

c)  Worin-  und  Inderevier. 

Weitere  innerhalb  Rheinland-Westfalens  liegende  Theile  der  nord- 
kontinentalen  Steinkohlenablagerung  sind  die  Steinkohlenmulden  der  Worm 
und  der  Inde*),  deren  erster«  nördlich,  die  andere  östlich  der  Stadt  Aachen 
zu  Tage  treten. 

Von  der  Wormmulde  ist  zwar  bis  jetzt  nur  der  westlichste  Theil 
durch  den  Bergbau  erschlossen:  42  km  weiter  östlich  bei  Hückelhoven  im 
Kreise  Erkelenz  niedergebrachte  Bohrlöcher,  welche  das  Steinkohlengebirge 
in  Teufen  von  180—200  m  antrafen,  haben  indefs  erwiesen,  dafs  sie  sich 
mindestens  bis  dahin  erstreckt. 

Im  westlichsten  Theile  dieser  Mulde  stehen  45  Flötze  mit  einer  Ge- 
saniratmächtigkeit  von  26,8  m  reiner  Kohle  an,  von  denen  indefs  nur  12 
bis  15  mit  etwa  13  m  Gesammtkohlenmächtigkeit  bauwürdig  sind.  In  dem 

*)  Vergl.  W.  Schulz,  Führer  des  Berg-  und  Hütton-Ingenienrs  durch  die  Ura- 
getrend  von  Aachen,  Aachen  188ti. 
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nach  Osten  hin  anschliefsenden,  von  jenem  durch  eine  grofse  Verwerfung 
getrennten  Theile  sind  48  Flötze  mit  einer  Kohlenmächtigkeit  von  25,19  m 
gefunden  worden,  von  denen  nur  23  mit  18,9  m  reiner  Kohle  abbau- 
würdig sind. 

Steile  Aufrichtung  und  vielfache  Faltung  der  Südflügel  beider  Mulden- 
theile  wirken  recht  erschwerend  auf  den  Bergbau  ein.  Der  westliche 
Muldentheil  birgt  eine  durchaus  magere  Kohle,  der  östlichere  Flamm-  und 
Back-Kohlen. 

Vierzehn  Gruben  stehen  z.  Zt.  in  der  Wormmulde  im  Betriebe. 

Die  Indemulde  hat  eine  Längenerstreckung  von  etwa  13  km  und 
führt  48  Flötze,  von  denen  indefs  nur  20  mit  etwa  16  m  reiner  Kohle  in 
Abbau  genommen  werden  können.  Die  Flötze  enthalten  theils  treffliche 
Backkohlen,  theils  Flammkohlen.  Zur  Zeit  sind  nur  noch  3  Gruben  im 
Betriebe. 

Die  wegen  ihrer  fast  völligen  Entgasung  schwer  entzündlichen  mageren 
Kohlen  eignen  sich  zu  Hausbrand,  zum  Kalk-  und  Ziegelbrennen,  sowie 
vermischt  mit  Back-  und  Flammkohlen  zu  Kesselbrand,  und  besitzen  den 
Vorzug,  dafs  sie  ohne  Rauchentwicklung  verbrennen.  Die  Flammkohlen 
sind  zur  Dampfkesselfeuerung  und  zur  Briquettefabrikation  wohl  ver- 
wendbar: zur  Heizung  der  Puddel-  und  Schweifsöfen  sind  sie  für  sich 
allein  indefs  nicht  zu  gebrauchen,  sondern  werden  hierzu  in  der  Regel  mit 
westfälischen  Kohlen  gemischt.  Wo  es  aber  auf  Erziclung  eines  hohen 
Hitzegrades  und  heftige  Flammentwickluug  ankommt,  ist  man  gezwungen, 
ganz  zu  westfälischen  Kohlen  zu  greifen. 

Die  Fettkohlen  werden  vorzugsweise  zu  Kokes  verwendet;  hierzu 
eignen  sich  indessen  bei  einem  Zusatz  westfälischer  Fettkohle  auch  die 
Magerkohlen,  welche  alsdann  einen  sehr  festen  Kokes  liefern. 

Die  Ergebnisse  der  in  der  Worm-  und  Indemulde  umgehenden  berg- 
männischen Betriebe  waren  folgende: 


Belegschaft 
Mann 


Förderung 
t 


Haldenwerth 
M 


1880 
1881 
1882 
1883 
1881 
1  885 

1886 
1887 


5388 

5  917 
6124 

6  459 
6453 
6  545 
6595 
6  391 


1  m  115 
1203  761 
1 266  430 
1  277  771 
1  221  697 
1225  564 
1270255 
1  322  398 


6  »54  359 

6  965119 
7398  301 

7  494  295 
6828036 
6  841 104 

6  917  403 

7  264  170 
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Während  die  Wormmulde  noch  auf  lange  Zeit  hinaus  reichliche  Aus- 
beute bietet,  ist  das  Erlöschen  des  Bergbaus  an  der  Inde  anscheinend 
schon  in  absehbare  Niihe  gerückt, 

d)  Saarrevier. 

Die  zweitgrößte  Steinkohlenablagerung  Rheinland-Westfalens  nimmt 
den  südlichsten,  zwischen  Neunkirchen  a.  d.  Blies  und  Saarlouis  belegenen 
Theil  der  Rheinprovinz  ein,  setzt  hinüber  nach  Lothringen  und  erstreckt 
sich  da,  wo  die  bayrische  Grenze  zwischen  Sulzbach  und  Altenwald  nach 
Norden  vorspringt,  durch  einen  kleinen  Theil  der  Pfalz  hindurch.*) 

Nordwestlich  einer  von  Wellesweiler  aus  in  südwestlicher  Richtung 
nach  St.  Johann  a.  d.  Saar  zu  sich  hinziehenden  Verwerfungsspalte,  auf 
deren  südöstlicher  Seite  das  Steinkohlengebirge  etwa  900—1000  m  in  die 
Tiefe  gesunken  ist,  gehen  die  Steinkohlenflötze  zu  Tage  aus,  fallen  an- 
fänglich mit  ziemlich  starker  Neigung  nach  Nordwesten  hin  ein  und  ziehen 
sich  bei  immer  Hacherer  Lagerung,  von  jüngeren  Gebirgsformationen  bedeckt, 
wahrscheinlich  bis  zum  Hochwald  hin. 

Nach  den  chemischen  und  physikalischen  Eigenschaften  der  Kohle 
unterscheidet  man  im  flötzreichen  Saarbrücker  Steinkohlengebirge  eine 
liegende,  sogenannte  Fettkohlenparthie,  zwei  mittlere,  sogenannte  Flamm- 
kohlenparthien  und  einen  hangenden  (Magerkohlen-)Flötzzug.  Die  streichende 
Länge,  auf  welche  diese  Parthieen  auf  preufsischem  Gebiete  bekaunt  sind, 
beträgt  für  jene  15  km,  für  diese  etwa  30  km. 

Im  Westen  stehen  3-41  Flötze  an,  von  denen  indessen  nur  64,  aber 
auch  diese  nicht  überall,  bauwürdig  sind;  im  Osten  sind  233  Flötze  be- 
kannt, von  denen  etwa  73  bauwürdig  sind. 

Die  bauwürdigen  Flötze  enthalten  im  Ganzen: 

im  Westen  35,69  m  Kohle, 
„   Osten    52,05  „  „ 

im  Mittel  also  43,87  m  Kohle. 

Die  Fettkohlen  sind  meist  gasreiche  und  verhältnifsmäfsig  kohlenstoff- 
arme Steinkohlen,  welche  hohe  Heizkraft  besitzen  und  auch  zur  Verkokung 
sich  eignen,  aber  ein  verhältnifsmäfsig  geringeres  Ausbringen  und  auch  Kokes 
von  geringerer  Festigkeit  ergeben,  als  die  kohleiistoffreicheren  Backkohlen 
anderer  Gegenden.  Ein  Sechstel  der  Förderung  etwa  findet  z.  Zt.  zur 
Kokesfabrikation  Verwendung.  Besser  als  zur  Verkokung  eignen  sich  die 
Saarbrücker  Fettkohlen  zur  Gasbereitung,  bei  welcher  unter  hohem  Nutz- 
effekt ein  Gas  grofser  Leuchtkraft  erzielt  wird. 

*)  Vergl.  TL  Nasse,  Geologische  Skizze  des  Saarbrücker  Steinkohlengebirges, 
Zeitschr.  f.  d.  Berg-,  H.-  u.  S.-W.  Bd.  XXXII.  (1884). 
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Die  Flammkohlen  sind  wegen  geringer  Backfähigkeit  zur  Koks- 
darstellung ungeeignet,  bieten  aber  in  Folge  hohen  Gasgehalts  und  grofsen 
Stückkohlenfalls  ein  leichtentzündliches  langflammiges  Brennmaterial. 

Sämmtliche  Saarbrücker  Kohlen  rufsen  stark  und  erfordern  daher  die 
Anwendung  eines  kräftigeren  Luftzuges,  als  die  Ruhr- und  Aachener  Kohlen; 
sie  sind  ausserdem  durchweg  fester,  als  die  Ruhrkohlen  und  verursachen 
daher,  bei  allerdings  grösserem  Stückkohlenfall,  höhere  Gewinnungskosten. 

Mit  Ausschlufs  weniger  Privatgrubenfelder  ist  der  Saarbrücker  Stein- 
kohlenbergbau, soweit  er  sich  auf  preufsischem  Gebiet  bewegt,  in  der 
Hand  des  Staates  vereinigt.  Seit  1810,  in  welchem  Jahre  das  Saarbrücker 
Land  an  die  Krone  Preufsen  gelangt  ist,  gestaltete  sich  der  Bergbau  fol- 
gendermafsen:*) 


Staatliche  Gruben 

Beleg-  Förderung 
schaft  t 

Privatgruben 
Beleg-  För(le- 
schaft  T* 

Beleg- 
schaft 

Im  Ganzen 

Förderung  "weith" 
t  .// 

1816 

917 

100  320 

1820 

847 

101 337 

14  0O4 

115341 

1830 

1245 

199  962 

23  229 

223  191 

1840 

2489 

382  453 

25  685 

408138 

1850 

4  580 

593  856 

42  389 

636  245 

1860 

12  159 

i960  961 

598 

64  304 

12  757 

2  020  2(55 

1869 

18800 

3  444  895 

470 

59  109 

19  270 

3  504  004 

1880 

23140 

5  211389 

488 

86  165 

23  628 

5  297  554 

40  007  767 

1881 

23  279 

5  119468 

491 

8«  412 

23  770 

5  205  880 

38  902  992 

1882 

24  040 

5480  181 

485 

90996 

24  525 

5  571  178 

41  628  719 

1883 

24  078 

5  892  821 

51*8 

107  124 

24  616 

5  999  946 

413120838 

1884 

25  410 

6  087  126 

718 

138.841 

26  128 

6  225  967 

46  956  176 

1885 

25  377 

6049030 

907 

164  011 

26  284 

6  213  041 

46  715  427 

1886 

24  859 

5  822  009 

1018 

180  639 

25877 

6002  649 

44  393  744 

1887 

24  467 

5  973  068 

953 

181 199 

25  420 

6 154  267 

44  336  419 

In 

dieser 

Zusammenstellung 

ist  der 

aufserhalb    der  preufsischen 

Landesgrenzen  liegende  Tlu 

;il  des  S 

aar b ecke 

ns  unberücksichtigt 

geblieben. 

Die  Gesammtförderung  betrug  1886  =  11,44  pCt.  derjenigen  des 
preufsischen  Staats. 

Die  Berechnung  der  Nachhaltigkeit  des  Saarbrücker  Bergbaus  begegnet 
wegen  des  wechselnden  Verhaltens  der  Flötze  und  der  ungenügenden 
Aufschlüsse  des  Steinkohlengebirgs  unter  der  Buntsandsteinbedeckung 
ebenfalls  grofsen  Schwierigkeiten.     Oberbergrath  Nasse  berechnete  im 

*)  Zeitschrift  für  Berg-,  Hutten-  und  Salinenwesen  1884.  A.  Hasslacher,  Ge- 
schichtliche Entwicklung  des  Steinkohlenbergbaus  im  Saargebiete. 
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Jahre  1884,  dafs  der  Abbau  der  Flötze  bis  zu  einer  Tiefe  von  nur 
1000  m  (wahrscheinlich  gehen  die  liegendsten  Flötze  aber  bis  zu  etwa 
4000  m  Teufe  hinab)  bei  einer  der  Fördennenge  im  Rechnungsjahre 
1882/83  gleichbleibenden  Förderung  von  6,6  Millionen  t  536  Jahre  dauern 
würde,  dafs  diese  Zahl  aber,  wenn  eine  dem  letzten  zwanzigjährigen 
Durchschnitt  entsprechende  jährliche  Förderzunahme  von  150000  t  in 
Einrechnung  gebracht  würde,  auf  etwa  166  Jahre  sich  ermäfsigte. 

Aus  dieser  sehr  vorsichtigen  Berechnung  ergiebt  sich,  dafs  der  Saar- 
brücker  Steinkohlenbergbau,  welcher  nach  dem  Staatseisenbahnbetriebe  die 
bedeutendste  Einnahmequelle  der  Betriebsverwaltungen  des  preuisischen 
Staats  bildet,  voraussichtlich  auf  Jahrhunderte  hinaus  ausreichend  ge- 
sichert ist. 

Stellt  man  die  Betriebsergebnisse  der  Rheinisch-Westfälischen  Stein- 
kohlenbezirke im  Jahre  1887  einander  gegenüber,  so  erhält  man  folgendes 
Bild: 


Betriebene 
Werke 

Beleg- 
schaft 

Förderung 
t 

ii  *« 

i,  m±<B 

Haldenwerth 

im  Ganzen  einer 
t 

M  M 

Ruhr-Revier    .  . 

172 

98535 

30  094  488 

55,2 

138990626  4,62 

Saar-Revier    .  . 

13 

25  420 

6  154  267 

11,3 

44  336  419  7,20 

(10  staatliche) 

Aachener  Revier  . 

17 

6  391 

1 322  398 

2,4 

7  264170  5,49 

Ibbenbürener  Rev. 

1  532 

84  938 

0,15 

627  352  7,39 

Auf  die  Provinzen  Rheinland- Westfalen  zusammen  entfallen  69  pCt. 
der  Gesammtsteinkohlenförderung  des  Staats. 


II.  Braunkohlen. 

a.  Rheinprovinz. 

Die  in  das  rheinisch-westfälische  Schiefergebirge  tief  einschneidende, 
sogenannte  Cölner  Bucht  der  norddeutschen  Tiefebene  enthält  weithin  sich 
ausdehnende  Braunkohlenablagerungen.  An  der  Worin  im  Kreise  Aachen 
beginnend,  ziehen  sie  sich,  wenn  auch  vielfach  unterbrochen,  bis  zum  Ufer 
der  Ahr  bei  Sinzig  hin,  treten  auf  der  rechten  Rheinseite  bei  Linz  an 
einigen  Stellen  auf  und  erstrecken  sich,  vom  Siebengebirge  ab  mehr 
Zusammenhang  gewinnend,  bis  nach  Bergisch-Gladbach  hin.  Auch  weiter 
rheinaufwärts  und  zwar  zwischen  Coblenz  und  Andernach  sind  noch 
mehrere  Braunkohlenlagerstätten  auf  beiden  Rheinseiten  gefunden  worden. 

Die  rheinischen  Ablagerungen  haben  aber  trotz  dieser  ziemlich  weiten 
Verbreitung  nur  in  der  Umgegend  von  Liblar,  Brühl  und  Kirberg,  wo  die 


Digitized  by  Google 


mineralischen  Bodenschätze  Rheinland-Westfalens  nnd  Nassaus. 


449 


Ablagerung  zwischen  5  und  40  m  Mächtigkeit  schwankt,  zu  einer  ent- 
wickelteren bergbauliehen  Thätigkeit  Veranlassung  gegeben. 

Auf  den  26  daselbst  z.  Z.  im  Betriebe  befindlichen  Gruben  wurden 
gefordert : 


Fördermengen 
t 

Werth 
im  Ganzen 
M 

einer  t 
M 

1884 

218573 

391 091 

1,7 

1886 

329  862 

430219 

1,3 

1886 

386113 

500  759 

1,3 

1887 

424  705 

551  168 

U 

1887  waren  907  Arbeiter  in  jenen  Betrieben  beschäftigt. 

Die  gewonnene  Kohle  ist  von  erdig-mulmiger  Beschaffenheit.  Wenn 
sie  auch  im  Förderungszustande  an  sich  nur  wenig  Werth  besitzt,  so 
gewinnt  sie  doch  erheblich  durch  die  Verarbeitung  zu  Darrsteinen 
(Briquettes),  wodurch  sie  eine  für  Versand,  Aufbewahrung  und  Ver- 
wendung geeignetere  Form  und  eine  gröfsere  Heizfähigkeit  erlangt.  Zur 
Verwendung  zu  Darrsteinen  ist  gerade  die  rheinische  Braunkohle  vor 
derjenigen  anderer  Bezirke  ganz  besonders  geeignet  und  ergiebt  ein  sehr 
festes  Fabrikat.  Die  jüngsthiu  gemachte  Feststellung,  dafs  sich  mit  Braun- 
kohle unter  Anwendung  von  Generatoren  hohe  Heizgrade  (bei  hessischer 
Braunkohle  bis  zu  20003)  erzielen  lassen,  dürfte  auch  der  rheinischen 
Braunkohle ,  wenngleich  sie  weniger  vergasbare  Bestandteile  als  jene 
besitzt,  für  die  Zukunft  eine  noch  gröfsere  Bedeutung  sichern. 

Aufser  Braunkohle  enthält  die  Brühler  Ablagerung  stellenweise  eine 
1  m  mächtige,  das  Lager  durchsetzende  Thonsehicht,  welche  einen  zur 
Ziegel-  und  Thonwaarenerzeugung  brauchbaren  Thon  liefert. 

Von  den  übrigen  rheinischen  Vorkommen  wird  noch  dasjeuige  von 
Herzogenrath  nach  Fertigstellung  der  daselbst  im  Bau  befindlichen 
Briquettefabrik  demnächst  ebenfalls  Bedeutung  gewinnen. 

b.  Westerwald. 

Im  Westerwald  erstreckt  sich  eine  Braunkohlenablagerung  von  Hof 
und  Lautzenbrücken  durch  das  Amt  Marienberg  über  Westerburg  nach 
Härtlingen  und  nördlich  bis  in  den  Kreis  Altenkirchen  hinein. 

Die  Kohle  ist  von  holziger  fester  Beschaffenheit,  bricht  in  grofsen 
Stücken  und  ist  zur  Darrsteinfabrikation  fast  durchweg  ungeeignet.  Die 
Förderung  betrug  1887  auf  den  18  im  Betriebe  befindlichen  Gruben  bei 
411  Mann  Belegschaft  26  999  t  im  Werthe  von  208482  m. 

Die  Bergarbeiter  des  Westerwalds  haben  in  der  Regel  ländlichen 
Besitz,  so  dafs  der  Grubenbetrieb  zur  Zeit  der  Feldbestellung  und  Frucht- 
ernte fast  vollkommen  ruht. 
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Die  Brauukohlengewinnung  des  ganzen  in  Rede  stehenden  Bezirks 
beträgt  etwa  3  pCt.  der  Gesammtforderung  des  preufsischen  Staats. 

III.  Eisenerze. 

Eisenerzablageningen  finden  sich  in  Rheinland-Westfalen  und  dem 
vormaligen  Herzogthum  Nassau  zwar  sehr  allgemein  verbreitet,  sei  es  in 
Gängen,  Lagern,  Klötzen  oder  Nestern;  aber  nur  in  einzelnen  gewissen 
Gebietsteilen  erlangen  sie  durch  besondere  Mächtigkeit  und  die  Häufigkeit 
der  Lagerstätten  eine  gröfsere  wirtschaftliche  Bedeutung.  Die  zwischen 
diesen  Gebietst  heilen  in  Bezug  auf  das  räumliche  und  chemische  Verhalten 
der  Ablagerungen  obwaltenden  wesentlichen  Verschiedenheiten  ergeben 
sich  am  besten  aus  der  direkten  Beschreibung  der  verschiedenen  Eisenerz- 
bezirke. 

a)  Siegerland. 

In  dem  den  oberen  Flufslauf  der  Sieg  umsehliefsenden  Gebiet,  dem 
Siegerlaud,  welches  etwa  von  den  Eisenbahnstationen  Finnentrop,  Au  und 
Burbach  begrenzt  wird,  und  in  den  nördlichen  und  nordwestlichen  Ab- 
hängen des  Westerwalds  hat  sich  auf  Grund  zahlreicher  Gangspalten, 
welche  das  Gebirge  in  den  verschiedensten  Richtungen  durchsetzen  und 
neben  anderen  Erzen  mit  mehreren  Eisenerzarten  ausgefüllt  sind,  eine 
rege  bergbauliche  Thätigkeit  entwickelt. 

Die  Gänge  haben  eine  bis  zu  22  m  etwa  steigende  Mächtigkeit  und 
fuhren  überwiegend  Spatheisenstein  mit  einem  Gehalte  von  33 — 40  pCt. 
Eisen  und  5 — 7  pCt.  Mangan,  welcher  durch  Rösten  auf  45 — 50  pCt.  Eisen, 
und  7 — 10  pCt.  Mangan  erhöht  werden  kann.  Die  Abwesenheit  jeglichen 
Phosphorgehalts  sicherte  dem  Siegener  Spatheisenstein  bis  vor  wenigen 
Jahren  die  Ueberlegenheit  über  sämmtliche  anderen  Eisenerzarten  des 
Festlandes.  In  oberen  Teufen  ist  der  Spatheisenstein  vielfach  in  Braun- 
eisenstein mit  45— 50  pCt.  Eisen  und  3—  6  pCt.  Mangan,  je  nach  beson- 
deren örtlichen  Verhältnissen  verschiedentlich  auch  in  Eisenglanz  mit 
45—6(3  pCt.  Eisen  und  2—4  pCt.  Mangan  umgewandelt.  Durch  das  gleich- 
zeitige Auftreten  anderer  Mineralien  oder  Gangarten  in  der  Gangspalte, 
von  denen  Kupfer-  und  Schwefelkies,  sowie  Quarz  besonders  ins  Gewicht 
fallen,  ist  die  technische  Verwendbarkeit  und  damit  naturgemäfs  auch  der 
Marktpreis  des  Eisenerzes  mitunter  wesentlich  beeinträchtigt. 

Die  Siegerländer  Gangverhältnisse  bieten  in  geologischer  und  minera- 
logischer Beziehung  viele  interessante  Beobachtungen.*) 

*)  Vergl.  die  Arbeiten  des  Verfassers  „Ueber  das  Unterdevon  des  Siegerlandes 
und  die  darin  aufsetzenden  Gänge  unter  Berücksichtigung  der  Gebirgsbilduug  und 
der  genetischen  Verhältnisse  der  Gängeu  und  „Die  Mineralien  des  Siegerlandes-4  im 
Jahrbuch  der  Königlich  preußischen  geologischen  Landesanstalt  für  1882. 
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Die  Ergebnisse  des  Bergbaus  betrugen: 


bei  einer 
Belegschaft 
von 

Braun- 
eisenstein 

>patn- 
eisenstein 

itotn- 
eisenstein 

uesammt- 
förderuncr 

in,    lifo  — + 

im  wertne 
von 

Mann 

t 

t 

t 

t 

M 

1880 

13  117 

148  648 

957  241 

88  117 

V^J  XXI 

1  194006 

X    X  ^X 

12  949  955 

1881 

13  860 

X  'v/V-' 

170  323 

1  084 

74  457 

1  279  864 

13  652  705 

1882 

14  304 

159448 

1 104  283 

70<M0 

1 .334  671 

14  545  451 

1883 

14  479 

149  608 

1  124  877 

75  991 

1  350476 

13  145  158 

1884 

13  315 

154056 

1073  610 

83  923 

1311589 

11  561  855 

1885 

11  818 

128  321 

992 1>49 

96838 

1  217  808 

9  962  997 

1886 

10  749 

105  577 

985  947 

43  099 

1  197  623 

9  362  793 

1887 

11078 

118  537 

1  097  331 

107  796 

1  323  664 

10857  438 

Hieraus  ist  ersichtlich,  dafs  der  Bergbau  seit  1883  eine  sehr  ungünstige 
Wendung  nahm. 

Es  verminderte  sich: 


Die 
Belegschaft 
um 

Mann 

Die 

Gesammtförderung 
um 

t 

Der 

Geld werth  der 
Förderung 
um 

JL 

um  1883  auf  1884 

1164 

38887 

1583  303 

„   1884   „  1885 

1497 

93  781 

1598858 

„   1885   „  1886 

1069 

20185 

600201 

Dagegen  hat  das  Jahr  1887  wieder  eine  Zunahme  der  Förderung 
von  10  pCt.  und  eine  Preissteigerung  von  über  16  pCt.  gebracht. 

Auf  die  Ursachen  dieser  Schwankungen  wird  an  späterer  Stelle  noch 
näher  eingegangen  werden. 

Bezüglich  der  voraussichtlichen  Nachhaltigkeit  des  Bergbaus  sei  an- 
geführt, dafs  darüber,  wie  tief  die  Gänge  edel  niedersetzen,  bis  jetzt  noch 
keine  genauere  Feststellung  stattfand,  dafs  ebenso  aber  auch  noch  keine 
raafsgebenden  Beobachtungen  gemacht  worden  sind,  welche  auf  ein  baldiges 
Ausheben  der  edlen  Mittel  schliefseil  lassen  könnten.  Die  wiederholt  ge- 
machte Erfahrung,  dafs  Siegener  Gangvorkommen  in  gröfseren  Teufen 
»ich  zu  erheblicher  Mächtigkeit  entwickelten,  läfst  im  Gegentheil  die 
Hoffnung  berechtigt  erscheinen,  dafs  die  Gänge  noch  weit  hinab  bauwürdig 
verbleiben  werden. 

Die  bis  jetzt  vom  Bergbau  erreichten  Teufen  wirken  auch  technisch 
noch  keineswegs  erschwerend,  so  dafs  ein  Hinabsteigen  in  weit  gröfsere 
Teufen  bei  gleichbleibendem  Verhalten  der  Gänge  wohl  angängig  sein  würde. 
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b)  Dill-  und  Lahiibezirk. 

Wesentlich  verschieden  von  dem  Erzvorkommen  im  Siegerlande  sind 
diejenigen  der  beiden  Eisenerzdistrikte  an  Lahn  und  Dill,  wo  in  weithin 
sich  erstreckenden,  den  Gebirgsschichten  sich  anschmiegenden,  bis  zu 
mehreren  Metern  mächtigen  Lagern  Roth-  und  Brauneisenstein  auftreten. 
Die  Eisenerzlagerstätten  an  der  Lahn  ziehen  sich  von  Königsberg  im  Kreise 
Biedenkopf  über  Wetzlar  und  Limburg  bis  Diez  an  der  Lahn,  mithin  über 
ein  Gebiet  von  etwa  65  km  Länge  und  15  km  Breite  hin ;  die  Lagerstätten 
des  Dillgebiets  befinden  sich  in  der  Umgegend  von  Oberscheld  im  östlichen 
Theile  des  Amts  Dillenburg.  Die  in  Preufsen  belegenen  Eisenerzdistrikte 
an  Lahn  und  Dill  werden  mit  dem  angrenzenden  Theil  der  Grofsherzoglich 
hessischen  Provinz  Oberhessen  in  der  Regel  unter  der  Bezeichnung  des 
Industriebezirks  der  Lahn  und  Dill  zusamraengefafst. 


In  diesem  Bezirk,  soweit  er  innerhalb  der  preufsischen  Landesgrenzen 
liegt,  nahm  der  Bergbau  nachstehende  Entwicklung: 


Beleg- 
schaft 

Braun- 
eisenstein 

t 

Spath- 
eisenstein 

t 

Roth- 
eisenstein 
t 

Gesammt- 
förderung 

t 

Werth 
Ol 

18H0 

0  414 

290076 

9  738 

566  970 

866  784 

3  722  365 

lssi 

7002 

332  169 

11022 

554881 

898076 

5  877  331 

1882 

7  056 

336  141 

8859 

568  564 

913  564 

6  134  106 

1883 

7154 

337  250 

13  761 

609  387 

960400 

6  619  790 

18&4 

7093 

319  636 

15  320 

597  172 

932  194 

6  1&4  407 

1885 

6  017 

231  719 

13094 

490  547 

736  167 

4  400  904 

188« 

4  948 

181  021 

12  235 

410  363 

603  619 

3  394  178 

1887 

5  267 

220936 

14  679 

486  974 

722  590 

4  396  839 

Dieser  Zusammenstellung  zufolge  gestaltete  sich  der  Bergbau  in  den 
letzten  Jahren  recht  ungünstig. 


Die  Menge  und  der  Werth  der  geförderten  Eisenerze  gingen  mehr 
und  mehr  zurück,  so  dafs  zu  Beginn  des  Jahres  1887  nur  die  günstigst 
belegenen  und  werthvollere  Erze  fördernden  Gruben  betrieben  wurden, 
während  viele  der  übrigen  Gruben  wegen  der  Unmöglichkeit  eines  Absatzes 
ihrer  minderwerthigeren  Erze  still  liegen  muteten. 

Diesem  bedeutenden  Rückgange  ist  indessen  im  Laufe  des  Jahres 
1887  wieder  eine  Aufwärtsbewegung  gefolgt,  und  zwar  der  Gesammt- 
förderung  um  19,7  pCt.  und  des  Werths  um  22,s  pCt.,  sodafs  der  Bergbau 
z.  Z.  wieder  zufriedenstellende  Ergebnisse  erzielt. 

Elf,  theils  bei  Dillenburg,  theils  bei  Weilburg  belegene  Bergwerke, 
mit  einer  Förderung  von  70  748  t  Rotheisenstein  zu  einem  Werthe  von 
477  665  jt  im  Jahre  1886  befinden  sich  im  Besitz  des  Staats. 
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Zwar  schliefst  die  Eigenart  der  Lagerung  eine  auch  nur  annähernde 
Berechnung  der  Nachhaltigkeit  der  nassauischen  Eisenerzlagerstätten  aus. 
dennoch  aber  gestatten  die  günstigen  Aufschlüsse  der  letzten  Jahre  die 
Annahme,  dafs  der  Bergbau  an  Lahn  und  Dill  auf  lange  Zeit  hinaus  aus- 
reichend sicher  gestellt  ist. 

c)  Andere  Eisenerzdistrikte. 

Nach  jenen  Vorkommen  verdienen  die  meiste  Beachtung  die  Kohlen- 
eisensteinflötze,  welche  im  Steinkohlengebirge  des  Ruhrbezirks  auftreten 
und  mit  Steinkohle  durchzogenen  und  gemengten  dichten  Spatheisenstein 
enthalten. 

An  der  Gesammtfordcrung  dieses  Kohleneisensteins  von:  312  716  t  im 
Jahre  1887  waren  fast  nur  die  Zechen  Friederica  (132  834 t),  Herder 
Kohlenwerk  (136231t)  und  Freier  Vogel  und  Unverhofft  (19  551  t)  be- 
theiligt. 

Den  Ablagerungen  an  der  Lahn  und  Dill  im  ganzen  Auftreten  ver- 
wandt sind  die  Rotheisensteinlager,  welche  sich  von  Oelsberg  und  Bredelar 
aus  bis  ins  Fürstenthum  Waldeck  hinein  erstrecken  und  1887:  76  629  t 
Rotheisenstein  lieferten. 

Aufserdem  geht  auf  einer  Menge  in  Rheinland-Westfalen  anderweit 
zerstreut  liegender  Eisenerzablagerungen  noch  ein  mehr  oder  weniger  er- 
giebiger Bergbau  um;  da  diese  Lagerstätten  wegen  ihrer  Isolirung  aber 
keine  allgemeinere  Bedeutung  besitzen,  ist  deren  besondere  Anführung 
nicht  angängig.  Es  sei  nur  noch  erwähnt,  dafs  die  Eisenerzforderung 
Rheinland-Westfalens  und  des  Lahn-Dill-Bezirks  1HS7  in  Höhe  von  2 655852 1: 
70.2  pCt.  derjenigen  des  ganzen  preufsischen  Staates  betrug. 

IV.  Schwefelkies. 

Bergbau  auf  Schwefelkies  als  Haupt  vorkommen  findet  nur  an  2  Punkten, 
bei  Meggen  und  Halbcrbracht  im  Kreise  Olpe,  sowie  bei  Schwelm  im  Kreise 
Hagen  statt.  An  jenem  Orte  ist  ein  Lager  von  durchschnittlich  6.9  m 
Mächtigkeit  auf  5,8  km  Länge,  an  diesem  Orte  ein  Lager  geringerer  Mäch- 
tigkeit auf  1  km  Längt»  überfahren  worden. 

Jenes  wie  dieses  Vorkommen  führen  in  der  Hauptsache  Schwefelkies, 
zu  welchem  sich  als  Umwandlungsprodukt  stellenweise  Brauneisenstein 
gesellt.  Die  Meggener  Kiese  besitzen  zudem  noch  einen  nicht  unerheb- 
lichen Zinkgehalt, 

Ferner  findet  sich  Schwefelkies  als  vielfacher,  aber  unliebsamer  Be- 
gleiter der  Eisen-,  Blei-,  Zink-  oder  Kupfererze,  zuweilen  auch  der  Stein- 
kohle, aus  welcher  er  in  den  Kohlenwäschen  verschiedener  Steinkohlen- 
zechen ausgeschieden  und  gewonnen  wird. 
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Ueber  die  Gewinnung»-  und  Absatzgebiete  der  wichtigeren  nutzbaren 


Die  gesummte  Schwefelkiesgewinnung  des  Gebiets  liefs  sich  aus  der 
Statistik  nur  annähernd  ermitteln,  dagegen  entsprechen  die  nachstehend 
angegebenen  Zahlen  der  hauptsächlich  betheiligten  Gruben  bei  Meggen  und 
Schwelm  den  wirklichen  Fördermeugen: 


Gesamint- 
turderung 
(annähernd ) 

t 

Werth 
( annähernd) 

M 

Grube 
bei 

Meggen 

Grube 
bei 
öcüweim 

1880 

103  om 

62  289 

36  310 

1881 

124  (in 

1  155  000 

7»;  7i  i 

34115 

1882 

150  000 

1710000 

111 158 

29  720 

1883 

143  000 

1245  000 

110  807 

28  610 

1884 

143  (XX) 

1  216  OCX) 

110  545 

30341 

1885 

108  (XX) 

857  000 

85  340 

18  560 

1886 

nsooo 

732  (XX) 

80507 

14  305 

1887 

92  007 

680434 

82  553 

8511 

Die  Gesammtförderung  betrug  1887:  92,9  pCt,  der  Gewinnung  des 
preufsischen  Staats. 

V.  Blei-,  Zink-  und  Kupfererze. 

Blei-,  Zink-  und  Kupfererze  treten  an  vielen  Orten  in  Gängen,  Lager- 
gängeu  oder  Nestern  auf,  und  zwar  in  den  meisten  Fällen  mehrere  dieser 
Erzarten  mit  Späth-  oder  Brauneisenstein  auf  gemeinsamer  Lagerstätte. 
Die  wichtigeren  der  im  bergmännischen  Betriebe  stehenden  Lagerstätten 
sind  die  Bleiglanz  und  Zinkblende  führenden  Lagergänge  bei  Ramsbeek  im 
Kreise  Meschede,  die  Galmei-,  Bleiglanz-  und  Zinkblendelager  bei  Iserlohn, 
die  vielen  Bleiglanz-,  Zinkblende-  und  Kupfererzgänge  bei  Müsen,  Fisch- 
bach, Oberholzklau  und  Burbach  im  Kreise  Siegen,  bei  Bensberg  unweit 
Cölu,  bei  Holzappel,  Ems  und  Friedrichssegen  an  der  Laim,  bei  Welinich 
und  St.  Goar  am  Khein,  im  Hunsrücken  und  in  der  Eitel  (bei  Schleiden, 
Bleialf  u.  s.  w.),  die  Gänge  im  Aggerthal,  ferner  die  Kupfererzgänge  im 
Amt  Dillenburg,  die  Galmeilager  im  Kreise  Eupen.  die  Gänge  mit  Blei- 
glanz, Zinkblende  und  Galmei  bei  Aachen  und  Stolberg,  sowie  die  Blei- 
glanzablagerungen bei  Lintorf  und  Selbeck  im  Kreise  Düsseldorf. 

Die  bedeutendste  Erzlagerstätte  aber  ist  diejenige  bei  Tömmern  und 
Mechernich  im  Kreise  Euskirchen,  wo  im  Gegensatz  zu  jenen  Vorkommen 
Bleiglanz  mit  Quarzsand  in  Körnern,  sogenannte  Knotteu,  von  1—8  mm 
Dicke  in  einigen  mehrere  Meter  mächtigen  SandsteinHötzen  vorkommt. 
Diese  Sandsteiuflötze  liefern  dem  Gewichte  nach  0,15—1,5  pCt.  Blei,  mit 
0.027  pCt.  Silber.  Trotz  dieses  geringen  Prozentgehalts  hat  die  Lagerstätte 
aber  grofse  Bedeutung  durch  die  Mächtigkeit  uud  Ausdehnung  der  Ab- 
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lagerung  und  die  verhältnifsmäfsig  leichte  Gewinnung  der  Metalle.  Auf 
der  Grube  Meinerzhagener  Bleiberg  hei  Mechernich  wurden  1886  allein 
31 975  t  Bleierz  gegen  77  881  t  der  Provinzen  gewonnen. 

Im  Uebrigeo  gestalteten  sich  die  Gcsammtergebnisse  dos  Bergbaus 
in  Rheinland-Westfalen  und  Nassau  von  188Ü— 1887  folgendermafsen : 
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8 

Darnach  haben  Blei-  und  Kupfererzbergbau  in  der  Fordermenge  theils 
seit  1882  theils  seit  1883  bis  1886  einen  stetigen  Rückgang  erfahren;  das  Jahr 
1887  hat  beiden  wieder  Mehrförderung  gebracht.  Die  Menge  der  gewonnenen 
Zinkerze  hob  sich  von  .Jahr  zu  Jahr.  Die  Gestaltung  der  finanziellen  Ergeb- 
nisse des  Erzbergbaus  mufs  späterer  Besprechung  vorbehalten  bleiben. 

Eigentliche  Silbererze  kommen  fast  nur  als  mineralogische  Selten- 
heiten vor;  dagegen  besitzen  die  Bleierze  in  der  Regel,  die  Kupfererze 
vielfach  Silbergehalt,  welcher  durch  Ausschmelzen  gewonnen  wird. 

Die  Silbergewiimung  der  Hütten  des  Gebiets  betrug: 


im  Werthe  von 

oder  für  das  kif 
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50609,43 
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1881 

47013,99 
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66  623,29 
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65  749,39 
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88  343,57 

11575868 

131,03 
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Die  Silhergewinnung  ist  somit  eine  aufserordentlieh  wechselnde  ge- 
wesen. Fast  jedem  Jahr  der  Aufwärtsbewegung  folgte  wieder  ein  Rück- 
gang. Die  Mehrerzeugung  des  Jahrs  1887  betrug  34  pCt.  der  Gewinnung 
des  Vorjahrs. 

Es  sind  indefs  wohl  noch  nicht  drei  Viertel  dieser  Silbermenge  aus 
den  Erzen  des  Bezirks  selbst  gewonnen  worden,  da  1886  allein  110  942  t 
Bleierze  im  Bezirk  verschmolzen  wurden,  während  nur  77  681  t  gefördert 
worden  sind. 

Die  Silbergewinnung  betrug  1886  30  pCt.  derjenigen  des  preußischen 
Staats. 

VI.  Manganerze. 

Von  den  wichtigeren  mineralischen  Bodenschätzen  verdienen  endlich 
noch  die  Manganerze,  welche  an  der  Lahn  in  Nestern  auftreten  und  berg- 
männisch gewonnen  werden,  Beachtung.  In  Folge  ihrer  wachsenden  Ver- 
wendung zur  Erzeugung  hochmanganhaltigen  Spiegeleisens  und  Ferro- 
mangans  erhoben  sich  dieselben  von  einer  Fftrdermenge  von: 

14  228  t  zum  Werthe  von  319  471  M  im  Jahre  1885 
auf  25  a«.    „        „        „    732  022   „    .      „  1886 
und  27  590  „    „        „        „    801 529   „    „      „  1887. 

Während  sie  1886  in  der  Menge  eine  Steigerung  von  75,7f>pCt.,  im 
Werthe  von  129,u  pCt.  erfuhren,  nahmen  sie  1887  in  der  Menge  um 
10,3  pCt.,  im  Werthe  um  9.4  pCt.  zu. 

(Schlufs  im  nächsten  Heft.) 
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Der  Personenverkehr  auf  den  preußischen  Staatseisenbahnen 

in  den  Jahren  188384  bis  188687. 

Von 

Blum,  Eiaenbahnban-  und  Betriebsinapektor  in  Trier. 


Die  eingehenden  Untersuchungen,  welche  Herr  Kegicrungsnith  Todt 
im  1.  Heft  des  Jahrganges  1886  des  „Archivs"  über  den  Personenverkehr 
der  preufsischen  Staatseisenbahnen  unter  besonderer  Berücksichtigung  des 
Jahres  1883/84  veröffentlichte,  haben  den  Verfasser  dazu  angeregt, 
diese  Untersuchungen  auf  die  weiter  folgenden  Jahre  auszudehnen  und 
besonders  nach  der  Richtung  hin  fortzusetzen,  ob  und  inwieweit  eine 
Aendemng  der  Personengeldsätze  eine  Aenderung  der  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehre  nach  sich  ziehen  wird.  Dabei  ist  vorausgesetzt,  dafs  eine 
etwaige  Ermässigung  der  Personengeldsätze  mit  möglichst  weitgebenden 
Vereinfachungen  in  der  Gestaltung  des  Personenverkehrs  zu  verbinden 
sein  würde. 

An  derHand  der  vomReichs-Eisenbahn-Amt  herausgegebenen  „Statistik 
der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands''  sollen  zunächst 
die  wichtigsten  thatsächliehen  Verhältnisse  für  die  in  der  l'eberschrift  ge- 
nannten Jahre,  soweit  sie  hierher  gehören,  mitgetheüt  und  daran  die 
weiteren  Untersuchungen  angeschlossen  werden. 

L 

Das  wenig  günstige  Bild,  welches  Herr  Regierungsrath  Todt  für  «las 
Jahr  1883/84  bezüglich  des  Personenverkehrs  entrollt  hat,  ist  auch  für  die 
nachfolgenden  3  Jahre  nicht  rosiger  geworden.  Insbesondere  ist  die  Be- 
nützung der  Sehnellzüge,  der  I.  und  II.  Wagenklasse  und  die  Ausnutzung 
der  Plätze  in  diesen  Zügen  und  Klassen  eine  verhältnifsmüfsig  fortlaufend 
fallende.  Die  Tabellen  I  uud  II  geben  hierüber  Aufschiurs.  Beim  Vergleich  Anl. ;  „ 
der  Zahlen  des  ersten  mit  denen  der  nachfolgenden  3  Jahre  ist  zu  berück- 
sichtigen, dafs  im  Jahre  1883  84  einige  gröfscre  Hahngebiete,  welche  seit 
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dem  Jahre  1884/85  in  das  Staatseisenbahnuetz  einverleibt  sind,  noch  als 
selbständige  Privateisenbahnen  bestanden,  so  die  Berlin-Hamburger,  die 
Braunschweigische,  die  Halle-Sorau-Guhener,  die  Posen-Creuzburger  Eisen- 
bahn. Ferner  ist  im  Jahre  1880/87  auch  die  Eisenbahn  Oels-Gnesen, 
welche  in  den  Vorjahren  noch  nicht  verstaatlicht  war,  in  den  Staatsbahnen 
enthalten,  während  die  beiden  kleinen  Linien  Münster-Enschede  und  Tilsit- 
Insterburg  ihre  Selbständigkeit  schon  seit  1884  85  eingebüfst  haben.  Aber 
diese  Veränderungen  haben,  wie  ersichtlich,  keinen  merklichen  Einflufs 
geübt.  Das  preufsische  Staatsbahnnetz  war  eben  schon  vor  diesen  Ver- 
staatlichungen so  mächtig  und  vielgestaltig  in  allen  Landestheilen,  dafs  der 
Zugang  selbst  bedeutender  Bahnen  mit  starkem  Verkehr  keinen  wesent- 
lichen Einflufs  auf  die  Gesammtergebnisse  ausüben  konnte.  Im  Uebrigen 
werden  im  Weiteren  da,  wo  dies  von  besonderem  Werthe  erscheint,  durch 
Zurechnung  der  Zahlenwerthe  der  früheren  Privatbahnen  zu  den  Beträgen 
der  Staatsbahnen,  die  dem  Jahre  1886/87  entsprechenden  Vcrgleichszahlen 
auch  für  die  früheren  Jahre  festgestellt  werden. 

Die  Zahlen  der  Tabellen  zeigen  nun  folgendes: 

Die  Ausnutzung  der  Plätze  ist  in  allen  Klassen  schlechter  geworden, 
und  zwar  ergiebt  sich,  mit  Ausnahme  der  III.  Klasse,  wo  dieses  Verhältiii fs 
ein  schwankendes  ist,  in  den  andern  3  Klassen  ein  ziemlich  gleichmäfsiges 
Fallen  von: 

I.  Klasse        II.  Klasse       III.  Klasse      IV.  Klasse 
in  1883  84    .    .    11,19  pOt,     21,59  pCt.     24,84  pCt.     31,67  pCt,  zu: 
in  1886/87    .    .    10,oo  .,       21,29  „       24,25  „       30,34  „  ; 
ebenso  fiel  die  Durchschnittseinnahme  für  ein  Personenkilometer  von: 

in  1883  84  .  .  8,31  4  5,G2  4  3,43  4  2,12  a\  auf: 
in  1886  87  .  .  7,89  „  5,40  „  3,34  „  2,oe  „ 
\va.s  auf  eine  stärkere  Benutzung  der  Rückfahrkarten  und  der  sonstigen 
Fahrpreiscrmäfsigungen  hinweist.  Thatsächlich  ist  denn  auch  der  in  Pro- 
zenten des  Gesammtverkehrs  ausgedrückte  Rückfahrverkehr  hinsichtlich 
der  Zahl  der  Personenkilometer  und  der  Einnahmen  wie  folgt  gestiegen: 

!  - :  8-j  18*4  ,/85  1885  8«  1886/87 

Personenkm  .    .    29.89  29.84  30,46  30,99 

Einnahme     .    .    29,48  29,67  30,80  31,65 

und  es  zeigt  sich  «1er  steigende  Antheil  des  Rückfahrverkehrs  besonders 
auch  in  der  rascheren  Zunahme  des  Verhältnisses  hei  den  Einnahmen. 

Der  verhältnifsmäfsige  Antheil  der  verschiedenen  Klassen  an  dem 
Verkehre  nach  Personenkilometern  fiel  und  stieg  von 

I.  Klasse       II.  Klasse       III.  Klasse      IV.  Klasse 
1883/&4    .    .    .     2,31  17,15  42,12  32,99  bis 

1886/87    .    .    .     1,89  16,05  42,22  34,05 
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Diesen  fallenden  Zahlen  Hinüber  zeigt  die  Streckenlänge,  welche  in 
den  einzelnen  Klassen  auf  einen  Reisenden  entfällt,  mit  einigen  Schwan- 
kungen eine  Neigung  zum  Steigen,  ganz  besonders  in  der  1.,  weniger 
stark,  aber  immer  noch  deutlich  erkennbar,  in  der  11.  Klasse.  Dieses 
Steigen  hat  aber  vermuthlich  darin  seinen  Grund,  dafs  in  den  letzten 
2  Jahren,  in  welchen  es  den  früheren  Jahren  gegenüber  besonders  auf- 
fallend erscheint,  die  Staatsbahnen  nur  noch  als  Ganzes  aufgeführt  sind, 
während  vordem  jeder  Verwaltungsbezirk  —  e'mschliefslich  einzelner  recht 
kleiner  —  für  sich  behandelt,  war.  Ks  liegt  also  die  Vermuthung  nahe, 
dafs  früher  mehr  Heisende  in  den  höheren  Klassen  mehrfach,  aber  mit 
kürzeren  Reiselängen,  gezählt  wurden,  als  in  den  2  letzten  Jahren.  Diese 
Annahme  erhält  auch  durch  die  Thatsache  Nahrung,  dafs  sich  auch  bei 
den  Schnellzügen,  welche  ja  wesentlich  durch  die  Verhältnisse  der  oberen 
Klassen  beeinflufst  sind,  dieselbe  Erscheinung,  aber  in  noch  auffallenderem 
Mafse  zeigt. 

Der  Schnellzugs  verkehr  (Tab.  II)  ist  bedauerlicher  Weise  nicht 
nach  Klassen  getrennt;  es  wird  zwar  im  weiteren  Verlaufe  dieser  Erörte- 
rungen der  Versuch  gemacht  werden,  diese  Trennung  auf  Grund  wahr- 
scheinlicher Annahmen  rechnungsmäfsig  durchzuführen,  aber,  wenn  auch 
die  so  erzielten  Ergebnisse  nicht  sehr  weit  von  der  Wirklichkeit  abweichen 
werden,  so  wäre  doch  eine  der  Wirklichkeit  entsprechende  Trennung  dieses 
Verkehrs  nach  den  drei  ersten  Klassen  in  der  Statistik  von  hohem  Werthe, 
weil  erst  dann  ein  vollständiger  Einblick  in  alle  Verhältnisse  des  Personen- 
verkehres möglich  ist. 

Im  Schnellzugsverkehre  sind  die  Verhältnisse  der  höheren  Klassen 
von  durchschlagendem  Einflüsse,  insbesondere  entfällt  die  1.  Klasse  zum 
weit  überwiegenden  Theile  auf  die  Schnellzüge,  wie  weiter  unten  noch 
rechnerisch  nachgewiesen  werden  wird.  Wenn  nun  sowohl  der  Schnellzugs- 
verkehr.  als  auch  der  der  beiden  ersten  Klassen,  insbesondere  aber  der- 
jenige der  I.  Klasse,  nicht  nur  einen  stetigen  relativen,  sondern  theilweise 
auch  einen  absoluten  Rückgang  zeigt,  so  mufs  angenommen  werden,  dafs 
sich  das  Publikum  der  Benutzung  der  höheren  Klassen  mehr  und  mehr 
entwöhnt  und  solche  nur  noch  dann  wählt,  wenn  es  durch  besondere  Um- 
stände, insbesondere  durch  die  Zurücklegung  langer  Strecken  dazu  ver- 
anlagt, wird. 

Ein  Theil  des  aus  den  Tabellen  I  und  II  hervorgehenden  absoluten 
und  relativen  Rückganges  des  Verkehrs  in  Schnellzügen  und  in  der 
1.  Klasse  ist  ja  allerdings  durch  die  schon  erwähnte  anderweite  Zusammen- 
stellung der  statistischen  Zahlen  zu  erklären,  femer  spielt  auch  die  im 
Jahre  zum  ersten  Male  zur  Wirkung  kommende  Einführung  be- 

sonderer Kinderfahrkarteu  mit,  allein  der  absolute  Niedergang  in  den  Eiu- 

• 
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nahmen  aus  den  Schnellzügen  und  aus  I.  Klasse,  verbunden  mit  der 
erheblich  gewachsenen  Länge  einer  Einzelreise  in  diesen  Verkehrsarten, 
läfst  auf  einen  wirklichen  Rückgang  in  diesen  schliefsen,  besonders  wenn 
man  erwägt,  dafs  Benutzung  und  Einnahme  in  I.  Klasse  selbst,  im  Jahre 
1883/84  höher  war,  als  im  Jahre  1886/87,  welch  letzteres  sonst  im  All- 
gemeinen aufsteigende  Zahlen  zeigt,  und  in  welchem  die  Verstaatlichung 
der  eingangs  genannten  gröfseren  Privatbahnen  schon  um  3  Jahre  zurück- 
liegt. Wie  schon  bemerkt:  die  Reisenden  benutzen  die  höheren  Klassen 
und  besonders  die  Schnellzüge  immer  mehr  und  mehr  nur  noch  bei  Zurück- 
legung weiter  Strecken. 

In  dieser  Thatsache  wäre  nun  an  sich  vom  Standpunkte  der  Eisenbahn- 
verwaltung  aus  keineswegs  ein  Nachtheil  zu  finden;  im  Gegentheil  kann 
es  nur  erwünscht  sein,  wenn  die  Schnellzüge  vom  minderklassigen-  und 
Nahverkehr  möglichst  entlastet  werden,  um  demgemäfs  durch  entsprechende 
Bestriebs-  und  Verkehrsmafsnahmen  den  Schnellzugsverkehr  und  damit 
den  Verkehr  der  2  höheren  Klassen  einträglicher  zu  machen. 

Gegenwärtig  fällt  dieser  Ertrag  aber  immer  mehr:  es  fiel  der  verhältnifs- 
mäfsige  Antbeil  des  Schnellzugverkehrs  von  1883  84  zu  1886  87  bei  den  Per- 
sonenkilometern  von  10,8ü  pCt.  auf  9,54  pCt.,  bei  den  Einnahmen  von  19,93  pCt. 
auf  18,24  p('t.,  desgleichen  hei  den  Einnahmen  aus  der  I.  und  II.  Klasse  von 
5,69  pCt.  und  28,48  pCt.  auf  4,tiö  pCt.  und  26,92  pCt.;  es  fiel  ferner  die  Ein- 
nahme aus  einem  Personenkilometer  in  den  Schnellzügen  von  6,21  $  auf 
6,15  a%  während  andererseits  die  Zahl  der  auf  eine  Personenwagenachse 
beförderten  Reisenden  in  den  Schnellzügen  von  2,49  pCt.  auf  2.21  pCt.  her- 
absank. Gerade  diese  letzte  Thatsache  läfst  erkennen,  wie  und  warum 
die  Schnellzüge  so  wenig  einträglich  sind:  sie  erfordern  vermöge  ihrer 
erheblich  gröfseren  Geschwindigkeit,  aber  nicht  geringeren  Stärke  unverhält- 
nifsmäfsig  mehr  Kraft  und  Geldaufwand,  als  die  Personenzüge,  und  sind 
schliesslich  nicht  halb  so  stark  besetzt,  als  diese,  in  welchen  in  1883  84  und 
1886  87  5,02  und  5.20  Personen  auf  eine  Personenwagenachse  entfielen. 
Nur  wenn  es  gelingt,  die  Stärke  der  Schnellzüge  zu  ermäfsigen,  und  damit 
deren  Besetzung  verhältnifsmäfsig  zu  erhöhen,  werden  dieselben  bessere 
Erträge  geben. 

l>ie  Tabellen  I  und  II  lassen  noch  eins  erkennen,  nämlich  die  Wirkung 
der  nach  und  nach  eingeführten  Rückfahrtkarten  verlängerter  Gültigkeit 
aut  gröfsere  Entfernungen.  Die  im  Rückfahrverkehr  auf  eine  Einzelreise 
kommende  Streckenlänge  ist  dadurch  von  23,47  km  im  Jahre  1883  84  auf 
25,19  km  im  Jahm  1886,87  gestiegen  und  demgemäfs  hat  auch  die  Gesammt- 
und  prozeutige^Einnahme  aus  dieser  Verkehrsart  unverhältnifsmäfsig  stark 
zugenommen.  Auch  die  fallenden  Einnahmen  für  ein  Personenkilometer 
im  Sclmellzugsverkehre  werden  hierauf  mit  zurückzuführen  sein,  indem 
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die  verlängerte  Gültigkeitsdauer  der  Rückfahrkarten  hei  längeren  Reisen 
deren  Benutzung  in  Schnellzügen  erleichtert  und  begünstigt  hat. 

Von  besonderem  Interesse  sind  die  Ergebnisse  des  Rundrei se- 
und  Abonnementsverkehrs,  welche  in  Tabelle  III  zusammengestellt  Aul. 
sind  und  als  deren  Ergänzung  Tabelle  IV  zu  betrachten  ist.  in  welcher 
die  Zunahme  der  Personenkilometer  und  der  Einnahmen  in  diesen  Verkehrs- 
arten mit  den  Zunahmen  der  Bahnlängen,  der  Gesammtpersonenkilometcr 
und  Einnahmen  und  denjenigen  des  Rückfahrverkehrs  in  Vergleich  gezogen 
sind.  In  den  Zahlen  dieser  Tabellen  sind  in  allen  4  Jahren  alle  diejenigen 
Bahnen  zusammengefafst,  welche  im  letzten  Jahre  das  Staat seisenbahnnetz 
bildeten,  um  möglichst  zutreffende  Vergleiche  zu  erhalten. 

Am  20.  Mai  1884  wurden  die  zusammengesetzten  Rundrei se- 
karten  —  zunächst  für  die  Sommermonate  —  eingeführt,  und  vom 
1.  Oktober  1885  ab  erhielten  diese  auch  für  die  Wintermonate  Gültigkeit, 
indem  zugleich  ihre  Gültigkeitsdauer  nicht  unwesentlich  erweitert  wurde, 
nämlich  von  35  auf  45  Tage  bei  einer  Streckenlänge  bis  zu  2  000  km 
und  auf  60  Tage  bei  einer  noch  gröfseren  Reiselänge. 

Die  mitgetheilten  Zahlen  lassen  den  grofsen  Einflufs  dieser  ein- 
schneidenden Neuerung  erkennen.  Vom  Jahre  1884  85  an  wachsen  die 
rVrsonenkilometer  und  Einnahmen  im  Rundreiseverkehr  in  rasch  steigendem 
Mafse.  Der  verhältnifsmäfsige  Antheil  des  Rundreiseverkehrs  steigt  in  den 
4  Jahren  von  0,37  pCt.  auf  3.22  p('t.  der  Gesammtpersonenkilometer  und 
von  0,48  pCt.  auf  3,!>r>  pCt.  der  Gesammteinahmen.  Allerdings  mag  die 
starke  Benutzung  dieser  neuen  Einrichtung  wohl  mit  daran  Schuld  sein, 
dafs  die  Entwicklung  des  Gesammt Verkehrs  besonders  in  den  Einnahmen 
bis  zum  Jahre  1885/81),  und  in  diesem  selbst  einen  verhältnifsinäfsig 
tiefen  Stand  zeigt,  indem  die  Gesammteinnahmen,  welche  von  1883  84  zu 
1884/85  um  2,77  pCt.  gestiegen  waren,  von  1884/85  zu  1885  86  nur  um  1,83  pCt. 
anwuchsen.  Aber  schon  im  Jahre  1880/87  ist  dieses  zeitweilig  langsamere 
Anwachsen  der  Gesammtergebnisse  nicht  nur  überwunden,  sondern  es  zeigt 
sich  ein  wachsendes  Steigen  der  Gesammteinnahmen.  obgleich  die  Zunahme 
der  Bahnlängen  eine  abnehmende  ist  und  die  neu  dazu  gekommenen  Bahn- 
strecken überhaupt  kaum  zu  den  verhältnifsmäfsig  steigenden  Einnahme- 
zunahmen  einen  Beitrag  leisten. 

Auch  im  Abonnementsverkehr  ergiebt  sich  eine  rasch  steigende 
Zunahme:  die  Personenkilometer  und  die  Einnahmen  steigen  in  den  4  Jahren 
von  1.^3  pCt.  und  0,48 pCt.  auf  2,01  pCt  und  0,71  p('t.  des  betreffenden  Gesammt- 
verkehrs;  und  da  auch  die  Einnahmen  aus  dem  Rückfahrverkehr  ein  steigendes 
Wachsen  zeigen,  so  ergiebt  sich  daraus,  dafs  die  in  den  betrachteten  Jahren  zur 
Einführung  gebrachten  Erleichterungen  und  Begünstigungen  des  Personen- 
verkehrs, trotz  der  Tarifermäfsiguimen.  nicht  zu  sinkenden,  sondern  zu 
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wachsenden  und  zwar  zu  steigend  zunehmenden  Einnahmen  geführt  haben. 
Es  zeigt  sich  vor  allen  Dingen  aber  auch,  dafs  die  fraglichen  Fahrpreis- 
ermäfsigungen  nur  ganz  vorübergehend  eine  weniger  starke  Zunahme  der 
Einnahmen  herbeigeführt,  vielmehr  sehr  rasch  das  Gesammtergebnifs  durch- 
aus günstig  beeinflufst  haben,  indem  in  sehr  kurzer  Zeit  eine  recht  erhebliche 
Zunahme  des  Gesammt  Verkehrs  eingetreten  ist. 

Schon  im  letzten  Jahre  ist  der  Rundreise-  und  Abonnementsverkehr 
zusammen  mit  5,26  pCt.  der  Gesaramtpersonenkilometer  und  4,o6  pCt.  der 
Gesammteinnahmen  dem  Verkehr  I.  Klasse  mit  nur  1,89  pCt.  und  4,ür»  pCt. 
überlegen,  eine  Ueberlegenheit,  welche  bei  der  steigenden  Tendenz  der  erste- 
ren  und  der  fallenden  der  letzteren  Verkehrsart  immer  gröfser  werden  wird. 

IL 

Um  möglichst  genau  übersehen  zu  können,  inwieweit  und  in  welchem 
Umfange  eine  et  waige  Fahrpreisermäfsigung  auf  die  Gesammteinnahmen  von 
Einflufs  ist,  ist  es  nothwendig  den  Schnellzugsverkehr  nach  Klassen  zu 
trennen.  Die  vorliegende  Statistik  giebt  zwar  nicht  die  Möglichkeit,  diese 
Trennung  mit  mathematischer  Genauigkeit  vorzunehmen,  sie  bietet  aber 
doch  Material  genug,  um  vermittelst  wiederholter  Versuchsrechnungen  zu 
Ergebnissen  zu  gelangen,  welche  der  Wirklichkeit  ziemlich  nahe  kommen 
und  jedenfalls  für  den  vorliegenden  Zweck  vollständig  brauchbare  Zalüen 
liefern,  deren  etwaige  Fehler  zu  unbedeutend  sind,  um  das  Gesammt- 
ergebnifs wesentlich  zu  beeinflussen. 

Es  seien  x.,  y.,  z.  die  gesuchten  Personenkilometer  in  I.,  II.  und 
III.  Klasse  der  Schnellzüge; 

a,,  bt,  c,  das  Produkt  aus  der  Platzzahl  auf  eine  Personenwagenachse 
und  dem  Ausnutzurigsverhältnisse  der  vorhandenen  Plätze  in  I., 
IL,  III.  Klasse; 

w,  die  Personenwagenachskilometerzahl,  welche  in  Schnellzügen  ge- 
fahren worden  ist  (Tabelle  18,  Spalte  5a); 
k.  die  Personenkilometerzahl  in  Schnellzügen; 

p,,  p..,  p,  die  Einnahmen  auf  einen  Personenkilometer  in  I.,  II.,  und 

III.  Klasse  bei  allen  Zügen; 
und  p  die  diesen  Einzeleinnahmen  entsprechende  Durchschuittsein- 

nahme  aus  den  genannten  3  Klassen  auf  einen  Personenkilometer, 

so  wird: 

1     x*  o-  X:  o-  1 
l'    a.  +  b.+  r,  "  W"1ÜU 

2.  x.  +  >\  +  z,  =  k, 

3.  x.  p,  +  y.  p,  +  z.  p,  =  k.  p 
und  daraus 
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—  k  ((P^—  P-)ii.b.+(a,(\—  a.h.)(p  —  p,)}  +  w.a.b.r.(p,—  lO-^ 
4"    *'  ~  (\h  —  p.)  (b.c.  —  a.b.)  —  (a,e.  —  a.b. )  (p,  —  p.) 

k-  ( CPi —  PO  hx-  —  (b.c.  —  a.b.)(p,  —  p) } — w. a. b. e,(p,  —  ps) •  ^ 
Ö*    • '  Cp.  —  p.)  (b.c.  — a.c.)  —  (b.c.  -^a.b.j  (pT— ~p7j 

—  k.  { (P.  —  P»)  b.c. — ( b.c. — a.c.)  (p, — p)  }  +  w.  a.  b,  c.  (p,  —  p,) .  ]  ^ 

(Pi  —  p.O  (b.<\  —  a,c.)  —  (b.c7— ajg(p^  — pj 

In  diesen  Gleichungen  sind  aus  den  statistischen  Tabellen  genau 
gegeben  w\,  k.,  p,,  p,,  p,  und  derjenige  Theil  des  Produktes  a.,  b.,  c„ 
welcher  das  Ausnutzungsverhältnifs  der  vorhandenen  Platz«  darstellt; 
letzteres  aber  nur  in  dem  Falle,  dafs  man  annimmt  dieses  Ausnutzungs- 
verhältnifs, welches  in  der  Statistik  für  alle  Züge  angegeben  ist,  - 
Tabelle  22,  Spalte  118—120—  sei  für  Schnellzüge  und  Personenzüge  gleich. 
Diese  Annahme  trifft  aber  höchstens  für  die  I.  Klasse  zu,  in  welcher  die 
Ausnutzung  in  Schnellzügen  gewiss  mindestens  ebenso  gut  ist,  als  in 
Personenzügen,  während  in  II.  und  III.  Klasse  die  Ausnutzung  bei  letzteren 
eine  bessere  ist,  wie  bei  ersteren.  Es  geht  dies  z.  B.  deutlich  aus  den  Spalten  9 
und  17  der  Tabelle  II  hervor,  nach  welchen  die  Zahl  der  Reisenden  auf  eine 
Personenwagenachse  in  Schnellzügen  nicht  halb  so  grofs  ist,  wie  in 
Personen-  und  gemischten  Zügen.  Nur  darf  man  nicht  annehmen,  dafs 
das  Ausnutzungsverhältnifs  in  den  Schnellzügen  um  dasselbe  Mafs 
schlechter  sei ,  als  das  eben  hervorgehobene.  Denn  vor  allen  Dingen 
rührt  die  kleinere  Personenzahl  auf  eine  Personenwagenachse  davon  her, 
dafs  in  den  Schnellzügen  vorzugsweise  die  2  höheren  Klassen,  die  IV.  Klasse 
dagegen  gar  nicht  und  die  III.  nur  unbedeutend  vertreten  sind,  und  dafs 
das  Ausnutzungsverhältnifs  in  den  höheren  Klassen  überhaupt  ein  viel 
sohlechteres  ist,  als  in  den  niederen  (siehe  Tabelle  I,  Zeile  d  und  Spalten  4, 
8,  12,  16).  Durch  Versuehsrechungcn  läfst  sich  ermitteln,  um  wieviel  das 
Ausnutzungsverhältnifs  bei  den  Schnellzügen  schlechter  ist,  als  bei  den 
Personenzügen. 

Drückt  man  die  Produkte  a,,  b.,  e.  durch  a.  .nl}  ß. .  n.,  y. .  tt,  aus, 
worin  «.,  ß„  y.  das  Ausnutzungsverhältnifs  n-, ,  jr„  tt,,  die  Platzzahl  auf 
eine  Personenwagenachse  bedeuten,  st»  lassen  sich  auch  diese  letzteren 
annähernd  bestimmen  und  zwar  aus  Tabelle  15,  Spalten  3—18  der  Statistik 
des  Reichs-Eisenbahn-Amtes.  DieGröfsen  a.,  b„,  c.  können  also  als  annähernd 
bekannt  angenommen  werden. 

Auch  die  Zahl  p  läfst  sich  berechnen,  wenn  man  zunächst  für  x.,  y.,  z. 
gewisse  Werthe  annimmt.  Es  ist  nämlich  p  gleich  der  Einnahme  für 
ein  Personenkilometer  in   Schnellzügen  <p.)   abzüglich  der  aus  x.,  \\,  z. 


Digitized  by  Google 


4<>4   Der  Personenverkehr  auf  den  preufs.  Staatseisenbahnen  in  den  .1.  1883— 1387. 


festgestellten  durchschnittlichen  Schnellzugspreiserhöhung  und  plus  des  in 
den  Werthen  von  p,,  pt,  p3  enthaltenen  Autheils  der  Schnellzugspreis- 
erhöhung  an  den  Gesammtoinnahmen  aus  I.,  II.  und  HI.  Klasse.  Also 


P  =  P.  -  P- 


l  k. 

wenn  e.  und  o,.2-s  die  Gesamiiiteinnahmeii  aus  den  Schnellzügen  und  aus 
I.,  II.  und  III.  Klasse  bezeichnen  und  die  Schnellzugserhöhungen  in  I.,  II.  und 

III.  Klasse  gleich       i  und  ].  der  Grundtaxen  angenommen  sind. 

Bei  den  nach  diesen  Gesichtspunkten  durchgeführten  Versuchs- 
rechnungen müssen  die  aus  den  Gleichungen  4.  5  und  6  berechneten 
Wert  he  von  x.,  y.  und  z,  nicht  nur  den  Gleichungen  1,  2  und  3  ent- 
sprechen, sondern  es  müssen  die  aus  x,,  y,  und  z.  berechneten  Werthe 
der  Personenkilometer  in  Personen-  und  gemischten  Zügen,  welche  mit 
xp,  y,,  und  z,,  bezeichnet  werden  sollen,  auch  die  in  letzteren  Zügen  ge- 
fahrenen Personenwagenachskilometer,  wp.  ergeben.  Für  diesen  Werth 
von  w„  darf  aber  nicht  die  in  Tabelle  18,  Spalte  f>b  gegebene  Zahl  gesetzt 
werden,  denn  diese  enthalt  offenbar  auch  die  Leerfahrten  an  Personen- 
wageuachsen,  da  die  aus  den  t  hat  sächlich  vorhandenen  Platzkilonietern  und 
der  auf  eine  Achse  entfallenden  Platzzahl  (Tabelle  22,  Spalte  73  und 
Tabelle  15.  Spalte  27)  berechnete  Zahl  der  Personenwagenachskilometer 
erheblich  niedriger  ist.  als  die  in  Tabelle  18.  Spalte  5  angegebene. 

Weiter  ist  bei  den  Rechnungen  noch  berücksichtigt,  dafs  x.  und  z.  stets 
zusammen  wachsen  und  abnehmen  und  zwar  mit  wachsenden  und  ab- 
nehmenden Werthen  von  a.,  h.  und  c.  Da  nun  bei  der  weiter  durch- 
zuführenden Berechnung  des  etwaigen  Ausfalls  an  Einnahmen  bei  einer 
Krmälsigung  der  Fahrgeldsätze  dieser  Ausfall  mit  fallendem  x.  wächst,  so 
ist  es  im  Interesse  einer  möglichst  sicher  gehenden  Berechnung,  welche 
jedenfalls  keine  zu  günstigen  Ergebnisse  liefert,  geboten,  die  Werthe  von 
a.,  b.  und  c,  so  klein  wie  möglich  zu  nehmen,  d.  h.  bei  Bemessung  der 
Werthe  für  die  Platzzahl  auf  eine  Achse  in  den  verschiedenen  Klassen 
(7T„  7t2,  7r3)  soweit  herunterzugehen,  als  dies  nach  Mafsgabe  der  Zahlen  in 
Talteile  15  nur  immer  möglich  ist,  und  ohne  gegenüber  den  gegebenen 
Werthen,  insbesondere  denjenigen  von  w.  und  w(,  eine  gewisse  Fehler- 
grenze zu  überschreiten.  Als  diese  Fehlergrenze  wurde  zuerst  an- 
genommen, dann  aber     1     bis  -  1  eingehalten. 

f )  I H  H  P  1 1 J  i  H  PI  I 

Die  so  berechneten  Werthe  von  x.,  y.  und  z.  sind  nun,  sobald  die 
Fe  hlergrenzen  von  .  ^  erreicht  waren,  derart  abgeändert,  dafs  dieGesammt- 
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summe  der  Personenkilometer  richtig  wurde,  und  daraus  sind  dann  weiter 
auch  die  Wagenachskilonieter,  welche  selbstredend  schon  hei  jeder  Versuchs- 
rechnung ermittelt  worden  waren,  nochmals  festgestellt  worden. 

Die  Endergehnisse  dieser  Rech ungen  sind  in  Nachstehenden  zusammen- 
gestellt: 

Jahr  1883/84. 

I.  Klasse     II.  Klasse    III.  Kla*se    IV.  Klasse 

PlatzzahJ  auf  eine  Achse  (tt)  in  9,o 


Vorhandenes  Ausnutzungs- 
verhältnifs  im  Ganzen  .    .  . 

Angenommenes  für  Schnell- 
züge (<*.,  ß.,  y.)  

Daraus  berechnetes  für  Per- 
sonen- u.  s.w.  Züge  (ofj,,  (iv,  y{<)  11,19 

p  =  5,71  4 


11,19 
11,19 


15,0 
21,59 

20,10 

22,66 


22,0 
24.34 
23,71 
24.su 


26,86 
31,67 


31,67 


Klüsen 

Personenkiluineter 

*»  y.  * 

Personen  wa^t'iuirhskil<»ineter 
\\ 

Geldbeträge 

x.  Pi,  y.  p* 

z.  p,.  k,  p 
Schnellzug 

Schnellzuge  Personenzüge 
^berechnet,  einschl.  Abänderung) 

Schnellzug 

IVr.SniH'UZUg 

1  

II  

III  

Militär-   .  . 
IV 

*  *  •  •      •       •  • 

berechnete  Sa. 

gegen 

also  Fehler 

81  314  540 
315  427  &30 
80186270 

20263  955 
437  981812 

1770176  737| 
238  750  931| 

1  449  244  7'.',.t 

N)  7m  7m 

104  616  500 
16870900 

20  123  340 
128  8M  600 

366  944  200 
170  726  100 

6  757  720 
17  725560 
2  750  430 

476  928  640 
476  928  640 

3  916  421  234 
3  916  421 234 

2U0  74M  10U 
200  745  653 

686  64«  240 
686  019860 

27  233  710 
27  2.33  283 

+  2  447 

—  1620 

+  427 

.Jahr  1884/85. 

L  Klasse  II.  Klasse  III.  Klasse  IV.  Klasse 

Platzzahl  auf  eine  Achse  (n)  in      8.77  14,94  21,76  26,54 

Vorhandenes  Ausnutzungs- 

verhültnifs  im  Ganzen   .    .    .     1037  21,58  23,94  30,96 

Angenommenes  für  Schnell- 
züge (a.,ß.,r.)                          10,97  19.80  22,90  — 

Daraus  berechnetes  für  Per- 
sonen- u.  s.  w.  Züge  (o„  tf,„  rP)     10,97  22,95  23,97  30,96 

1»  =  5,69  V> 
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Klassen 

Personenkilnmeter 

x,  y,  z 

Personenwagenachskilometer 
w 

Geldbeträge 

*•  Pn  7«  Pti 
p„  k.  p 

Schnellzüge 

Sehnellzüge  Personenzüge 
(berechnet,  einschl.  Abänderung) 

Schnellzuge 

Personenzüge 

1  

II  

III  

Militär  .    .  . 
IV  

berechnete  Sa. 
gegen 

also  Fehler 

87  402  120 
358281080 
67  659804 

18  708240 
466  396  348 

1976550138 
267897  987 

1630  755  453 

91685  360 
121087  690 
|   13  642  690 

( 

19624  560 
136019125 

430427530 
198  426  710 

7043690 
19810710 

2  300  383 

513  343  004 
513  343  004 

4  360308166 
4360308166 

226  415  740 
226  404  716 

784497925 
784  519  704 

29  1W  780 
29  154  130 

+  11024 

—  21  779 

+  650 

Jahr  1885  86 


IMatzzahl  auf  eine  Achse  (n)  in 
Vorhandenes  Ausnutzungsverhält- 

nifs  im  Ganzen  10,52 

Angenommenes  für  Schnellzüge 

(«.,  ß„  /O   10,öfi 

Daraus  berechnetes  für  Personen- 

u.  s.  w.  Züge  (a,„  ß„  yv)  .  .  .  10,r>2 
p  =  5,59 


I.  Klasse  II.  Klasse  III.  Klasse  IV.  Klasse 
8,77        14,94         21,75  26,74 


21,44 
19,80 

22,61 


24,28 

23,00 
24.::2 


30,63 


30,63 


Klassen 

Personenkilometer 
x,  y,  2 

Personenwagenachskilonieter 
w 

Geldbeträge 
x.  Pi,  y.  p», 
z.  p„  k.  p 

Schnellzüge 

Schnellzüge 
(berechnet,  einsc 

Personenzüge 
:hl.  Abänderung) 

Schnellzüge 

Personenzüge 

1  

II  

III  

Militär .    .  . 
IV  

berechnet  eist, 
gegen 

also  Fehler 

88  242  (XX) 
345  767964 
69  454  440 

13506298 
487  346  158 

2063  75813(5 
286  537  746 

1675  676  745 

95648910 
116863800 
\  13883530 

1 

14  638  620 
144  278000 

444  293  570 
204  597  360 

7015860 
18809620 
2  319530 

503  46 4  -AU-1 
503  464  401 

4526825  083 
4  526825083 

226  396  240 
226  394T09 

807  807  550 
807  794391 

2814501Ö 
28  144  920 

+  1331 

+  13159 

+  90 
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Jahr  1886  87. 

I.  Klasse  II.  Klasse  III.  Klasse  IV.  Klasse 


Platzzahl  auf  eine  Achse  (rr)  in  .  . 

8,«o 

14,04 

21,75 

»»,64 

v  ornanuenes  Ausnutzungs\ernaii- 

10,oo 

21,29 

24.25 

30,34 

Angenommenes  für  Schnellzüge 

/WO  

10,0) 

20,r.o 

Daraus  Berechnetes  für  Personen- 

u.  s.  w.  Züge  («,,       yv)    .    .  . 

1U,00 

21,93 

24,26 

30,84 

Klassen 

Personenkilonieter 
y,  z 

Personenwagenachskiloineter 
w 

Geldbeträge 

*■  Pi»  >'  Ps. 
z-  p.,  K.  p 

Schnellzüge 

Schnellzüge  Personenzüge 
(berechnet,  einschl.  Abänderung) 

Schnellzüge 

Personenzüge 

[.      .    .  . 

II.  ... 

III.  .   .  . 
Militär    .  . 

IV.  .    .  . 

berechnete  Sa. 
gegen 

also  Fehler 

85  901  350 
382  120 180 
41  917  $47 

z 

15  375  560 
476  064  875 

2  215  947  575 1 
309  880547J 

1 820  &33  541 

97  611  275 
124  767  070 
8  096  550 

17  470  290 
145  311500 

4786130110 

226  099  700 

6  777  975 
20  634  790 
1399  910 

509  939  377 
509  939  377 

4  a37  922  098 
4  837  922  098 

230  474  895 
2a)  453  058 

867  511600 
867  541 142 

28812675 
28807130 

4-  21  837 

-  29  542 

+  5  545 

Die  aus  Vorstehendem  ersichtlichen  Verschiedenheiten  in  den  Werthen 
für  7r,  a,  ß,  y,  erklären  sich  daraus,  dafs  durch  die  seit  1884/85  im  Staats- 
eisenbahnnetz enthaltenen  früheren  Privatbahnen  zunächst  verhältnifsmäfsig 
viel  dreiachsige  Personenwagen  in  Zugang  kamen  und  aus  der  nach  und  nach 
eingeführten  reichlicheren  Ausstattung  besondere  der  Wagen  II.  und  Hl.  Klasse 
mit  Aborten.  Diese  in  immer  ausgedehnterem  Mafse  eingeführte  Bequem- 
lichkeit mufste  zu  einer  sinkenden  Platzzahl  auf  eine  Achse  führen:  und 
wenn  auch  in  den  letzten  Jahren  durch  eine  stärkere  Ausmerzung  der 
dreiachsigen  Wagen  dieses  Verhältuifs  wieder  ein  besseres  hätte  werden 
können,  so  wirkte  dem  eben  jene  weitgehende  Fürsorge  tür  die  Bequem- 
lichkeit entgegen.  In  der  I.  Klasse,  in  welcher  solche  Einrichtungen  von 
jeher  in  gröfserem  Umfange  bestanden,  als  in  den  anderen  Klassen,  zeigt 
sich  diese  fallende  Platzzahl  am  wenigsten  auffallend,  ja  sie  geht  im 
letzten  Jahre  wieder  ins  Steigen  über.  Das  Ausnutzungsverhältnifs  mufs 
in  Schnellzügen  im  Jahre  1884  85  am  ungünstigsten  sein,  denn  der  absolut 
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höchsten  Personenkilometerzahl  steht  ein  unverhältnifsmäfsig  niedriger  Werth 
an  Personenwagenachskilometern  gegenüber. 

Drückt  man  die  vorbereehneten  Zahlen  in  Prozenten  der  Gesauimt- 
personenkilometcr  der  einzelnen  Klassen  aus,  so  erhält  mau  als  Autheil 
des  Verkehrs  in  Sehnellzügen  und  in  Personen-  und  gemischten  Zügen 


für 

in  I.  Klasse 

1  .s^r;- 

zu*e  zöge 

in  II.  Klasse 
Schnell-  P®I" 

in  III.  Klasse 

Schnell-  Por- 
zül^  »onen- 
z,l^e  züge 

Bemerkungen 

1883  84 
1884/85 

18K5  m 

188(  5  87 

a).oo 

82,36 
84.82 

19.94 
17,04 

15,18 

41,87 
43.4  4 

41,% 

44.52 

58.13 

5*;,.% 

58,.% 
55,48 

4,33 
3,31 
3,26 
1,86 

95.67 
W.09 
W.74 
98.14 

|  In  der  III.  Klasse 
sind  diebelorderten 
1  Militärpersonen 
lohne  BeriUksichti- 
'  gung  geblieben. 

Ks  zeigt  sich  hier  deutlich  ein  Aufsteigen  in  der  Benutzung  der 
Schnellzüge  in  den  2  Oberklassen  und  ein  Fallen  in  der  III.  Klasse,  welches 
im  letzten  Jahre  besonders  auffallend  ist.  Die  stärkere  Benutzung  der 
höheren  Klassen  bestätigt  die  schon  hervorgehobene  Erscheinung,  dafs 
diese  überhaupt  nur  noch  bei  längeren  Reisen  in  ausgedehnterem  Mafse 
benutzt  werden,  und  steht  in  engem  Zusammenhang  mit  der  gleichzeitig 
beobachteten  Zunahme  der  Länge  der  Einzelreis«»  in  den  Schnellzügen. 
Diesem  verhält nifsmüfsigen  Steigen  in  der  Benutzung  der  höheren  Klassen 
mufs  naturgemäfs  ein  Sinken  des  Verkehrs  in  der  III.  Klasse  gegenüber- 
stehen, und  es  bestätigt  dies  die  schon  von  Herrn  Regierungsrath  Todt 
hervorgehobene  Thatsache.  dafs  beim  Schnellzugsverkehr  die  III.  Klasse 
eine  sehr  untergeordnete  Rolle  spielt,  und  dafs  insbesondere  der  Schnell- 
zugsantheil  am  Gesammtverkehr  III.  Klasse  ein  sehr  unbedeutender  ist. 
Die  ungewöhnlich  stark«'  Abnahme  des  Schnellzugsverkehrs  III.  Klasse  im 
Jahre  18*«;  *7  könnte  auffallend  erscheinen  und  auf  untergelaufene  Fehler 
schliefsen  lassen.  Sie  ist  aber  sofort  erklärlich,  wenn  man  berücksichtigt, 
dafs  die  Personenkilometer/.ahl  III.  Klasse,  z.,  wesentlich  von  den  Werthen 
p,-  p,  und  p,— p  abhängt  und  dafs  für  das  Jahr  188G/87  der  Werth  von 
p,  =  7.«9  ein  ungewöhnlich  niedriger,  derjenige  von  ps  =  5,40  dagegen  nicht 
in  demselben  Mafse  gegen  die  Vorjahre  gefallen  ist,  und  dafs  p,  welches 
von  p.  =  i>,i5  abhängt,  sogar  gegen  das  Vorjahr  eine  Zunahme  zeigt  (siehe 
Tabellen  I,  Spalte  5  und  9  und  II,  Spalte  7). 

Wie  schon  erwähnt,  geht  aus  den  Formeln  4,  5  und  (5  hervor,  dafs 
die  Schnellzugspersonenkilonieter  in  1.  und  III.  Klasse  gleichzeitig  wachsen, 
wenn  die  in  II.  Klasse  abnehmen  und  umgekehrt..  Eine  Abnahme  der 
hoch  erscheinenden  Zahlen  des  Verkehrs  in   I.  Klasse  in  Schnellzügen 
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müfste  daher  eine  noch  weitere  Abnahme  der  niedrig  erseheinenden  Zahlen 
des  Verkehrs  III.  Klasse  herbeiführen.  Die  von  Herrn  Regierungsrath  Todt 
mitgetheilten,  dem  rechtsrheinischen  Direktionsbezirke  entnommenen  Ver- 
hältnifszahlen  des  Schnellzugsverkehrs  in  I.  und  III.  Klasse,  welche  in 

I.  Klasse  niedrigere,  in  III.  dagegen  höhere,  als  die  vorstehend  berechneten 
Prozente  ergeben,  können  daher  auf  das  Gesammtstaatseisenbahnnetz  nicht 
ohne  Weiteres  angewendet  werden;  vermuthlich,  weil  im  rechtsrheinischen 
Bezirke  wesentlich  andere  Verhältnisse  in  dieser  Hinsicht  vorliegen,  als  im 
Durchschnitte  aller  Staatsbahnen. 

III. 

Bei  einer  etwaigen  Ermäfsigung  der  Personengeldsätze  würde  vor 
allen  Dingen  dahin  zu  streben  sein,  die  jetzige  Vielheit  und  Mannigfaltigkeit 
der  Billetsorten  nach  Möglichkeit  zu  verringern,  insbesondere  die  jetzt 
gewährten  Ermäfsigungen  bei  Rückfahrten  und  Rundreisen  aufzuheben, 
um  auf  diese  Weise  möglichst  einfache  Verwaltungs-  und  Abrechnungs- 
verhältnisse zu  bekommen.  Zugleich  wäre  auf  eine  Verringerung  der  Zahl 
der  Klassen  in  den  verschiedenen  Zuggattungen  hinzuwirken,  um  auch  die 
Betriebsverhältnisse  zu  vereinfachen  und  zu  einer  allgemeinen  Erhöhung 
der  Ausnutzung  der  mitgeführten  Plätze  in  allen  Klassen  zu  gelangen.  Des 
Weiteren  erscheint  es  durchaus  angemessen,  gewisse  Erleichterungen, 
welche  gegenwärtig  dem  Publikum  gewährt  sind,  aber  oft  zu  Mifsbrauch, 
ja  zu  Hinterziehung  führen,  und  dabei  die  Ueberwachung  und  die  Arbeitslast 
der  Eisenbahnorgane  erschweren  und  vermehren,  entweder  ganz  zu  be- 
seitigen oder  doch  wesentlich  einzuschränken,  da  die  Einführung  von  Er- 
mäfsigungen in  den  Fahrgeldsätzen  für  das  Publikum  so  werthvoll  ist, 
dafs  dafür  recht  wohl  gewisse  für  die  Eisenbahn  lästige  Erleichterungen 
und  Vergünstigungen  aufgehoben  werden  können.  Hierher  gehören,  aufser 
den  schon  erwähnten  jetzt  bestehenden  Fahrpreisermäfsigungen  für  Rück- 
fahrten und  Rundreisen,  z.  B.  die  Gestattung  der  Fahrtunterbrechung,  die 
wahlweise  Benutzung  verschiedener  Eisenbahnstrecken  mit  derselben  Fahr- 
karte u.  dergl.  ni. 

Ferner  wäre  noch  die  Aufhebung  des  Freigepäcks  zu  nennen,  als 
eine  durchaus  gerechte  und  sachgemäfse  Mafsregel.  durch  welche  ein 
etwaiger  Ausfall  an  der  Persouengeldeinnahme  zum  Theil  gedeckt  werden 
könnte  und  schliefslich  könnte  auch  durch  den  Wegfall  der  jetzt  in  der 

II.  und  III.  Wagenklasse  vorhandenen  besonderen  Abtheile  für  Raucher  und 
für  Nichtraucher  eine  erheblich  bessere  Ausnutzung  der  vorhandenen  Plätze 
erreicht  und  dadurch  die  Schwere  der  Züge  vermindert  werden. 

Der  jetzt  geltende  Grundsatz,  dafs  das  Rauchen  im  Allgemeinen  ge- 
stattet und  nur  in  einzelnen  Abtheilen  verboten  ist,  erscheint  thatsächlich 
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wenig  gereclit  fertigt,  denn  jedenfalls  ist  es  selbst  .für  einen  eingefleischten  Raucher 
leichter,  sich  dieses  Genusses  auf  höchstens  einige  Stunden  zu  entschlagen, 
als  die  des  Hauchens  ungewohnten  und  darunter  leidenden  Reisenden  zu 
zwingen,  längere  Zeit  im  Tabaksqualme  zu  verweilen.  Um  dies  letztere 
zu  verhüten,  sind  nun  zwar  die  Abtheile  für  Nichtraucher  eingeführt  und 
ziemlich  reichlich  bemessen:  aber  gerade  diese  Thatsache  führt  zu  einer 
weitgehenden  Zersplitterung  der  Reisenden,  zu  einer  unverhältnifsmäfsig 
grofsen  Zahl  mitzuführender  Abtheile  und  dadurch  in  erster  Linie  zu  der 
thatsächlich  vorhandenen  außerordentlich  schlechten  Ausnutzung  der  Plätze. 

Zu  den  einzelnen  vorstehend  aufgeführten  Punkten  ist  nun  im  Be- 
sonderen noch  Folgendes  zu  bemerken. 

Die  Grundtaxen,  welche  in  den  betrachteten  vier  Jahren  schon  bei 
der  Mehrzahl  der  Staatsbahnen  eingeführt  waren  und  daher  hier  auch  als 
massgebend  angenommen  werden  sollen,  betragen  in 


I.  Klasse     II.  Klasse   III.  Klasse   IV.  Klasse 

1.  für  die  Einzelreise  in  Personen- 


8 

ß 

4 

2 

desgl.  in  Schnellzügen     .  . 

9 

lu,7 

4,<>7 

n 

für  die  Rückfahrkarten,  wenn 

nur  für  Personenzüge  gültig 

6 

4,r, 

3 

desgl.  wenn  auch  für  Schnell- 

züge gültig  

6,7f> 

5 

3,r> 

n 

für  zusammengesetzte  Kund- 

6,3 

4,67 

3,27 

T« 

Die  zu  3  aufgeführten  Sätze  sind  die  niedrigsten  und  es  würden,  bei 
allgemeiner  Einführung  dieser  für  keine  Verkehrsart  Fah  rpreiserhöhungen 
eintreten,  wenn  die  IV.  Klasse  und  die  jetzige  Zahl  der  Klassen  in  den 
Schnellzügen  beibehalten  würden.  Ein  derartiges  Verfahren  erscheint  aber 
nicht  sachgemäfs.  es  würde  die  angestrebten  Betriebsvereinfachungen  nicht, 
oder  doch  nicht  in  demjenigen  Umfange  herbeiführen,  der  erreicht  werden  mufs. 
wenn  anders  eine  solche  Mafsregel  nicht  lediglich  zu  erheblich  schlechteren 
Einnahmen  führen  soll.  Andererseits  erscheint  es  aber  durch  nichts  be- 
gründet, bei  einer  Fahrpreisermäfsigung  weiter  herunterzugehen,  als  dies 
nothwendig  ist.  um  die  jetzt  bestehenden  Fahrpreisermäfsigungen  für 
besondere  Fälle  aufheben  zu  können,  d.  h.  also  die  zu  3.  aufgeführten 
»Sätze  noch  zu  unterbieten. 

Läfst  man  die  III.  Klasse  in  Schnellzügen  fallen,  wodurch  eine  bessere 
Ausnutzung  der  höheren  Klassen  und  eine  Verringerung  der  Zugstärke 
zugleich  erzielt  werden  könnte,  so  würde  allerdings  für  diejenigen  Reisenden, 
welche  gegenwärtig  die  Schnellzüge  mit  Rückfahrkarten  III.  Klasse  be- 
nutzen, aber  auch  nur  für  diese,  eine  Fahrpreiserhöhung  eintreten.  Es 
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ist  nun  unter  II  nachgewiesen,  dass  die  in  Schnellzügen  zurückgelegten 
Personenkiloraeter  III.  Klasse  überhaupt  gering  sind,  und  da  nur  die  mit 
Rückfahrkarten  versehenen  Reisenden  betroffen  würden,  so  erscheint  die 
Ausschliefsung  der  III.  Klasse  aus  den  Schnellzügen  unter  Einführung  der 
Sätze  von  6  und  4,5  für  I.  und  II.  Klasse  um  so  weniger  bedenklieh, 
als  für  den  geringen  Preisaufschlag  eine  wesentlich  größere  Bequemb'chkeit 
geboten,  und  für  die  mit  Einzelreisekarten  versehenen  Reisenden  nicht  nur 
keine  Erhöhung,  sondern  sogar  noch  eine  geringe  Fahrpreisermäfsigung 
erreicht  würde. 

Werden  die  Personenzüge  nur  noch  mit  II.  und  III.  Klasse  ausgerüstet, 
so  würde  allerdings  für  die  Reisenden  IV.  Klasse-  ein.  gerade  für  die  hier 
in  Frage  kommende  Bevölkerungsklasse  nicht  unempfindlicher  Preisauf- 
schlag herbeigeführt,  welcher  unzweifelhaft  zu  einer  erheblichen  Verminde- 
rung in  der  Benutzung  und  dadurch  zu  einer  doppelt  empfindlichen  Einbufse  in 
den  Einnahmen  führen  mutete.  Es  fragt  sich  aber,  ob  nicht  ohne  Bei- 
behaltung der  IV.  Klasse  und  ohne  allgemeine  Herabsetzung  des  zu 
3  4  angenommenen  Einheitssatzes  für  die  III.  Klasse  diesem  Uebel  abgeholfen 
werden  kann.  Die  IV.  Klasse  soll  im  Wesentlichen  der  Arbeiterbevölke- 
rung und  dem  Marktverkehre  dienen.  Diese  beiden  Verkehrsarten  sind  an 
nicht  sehr  lange  Strecken  gebunden  und  wickeln  sich  mit  einer  gewissen 
Kegelmassigkeit  täglich  oder  wöchentlich  ab. 

Der  Arbeiter-  und  der  Marktverkehr  kann  nun  zum  Theil  auf 
Zeitkarten  verwiesen  werden,  es  erscheint  aber  auch  unbedenklich 
neben  den  gewöhnlichen  Fahrkarten  III.  Klasse,  als  Ersatz  für  die 
IV.  Klasse,  eintägige  Rückfahrkarten,  welche  für  bestimmte  Züge  gelten 
und  an  eine  beschränkte  Entfernung,  etwa  gleich  der  jetzigen  durch- 
schnittlichen Reiselänge  in  der  IV.  Klasse,  d.  h.  also  30  —  40  km,  gebunden 
sind,  beizubehalten  und  dafür  den  Einheitssatz  auf  2  $  für  das  Kilometer 
festzusetzen. 

Um  diejenigen  Ersparnisse  thunlichst  genau  zu  ermitteln,  welche 
durch  die  Verminderung  der  Zahl  der  Klassen  u.  s.  w.  und  die  dadurch 
ermöglichten  Betriebsvereinfachungen  zu  erwarten  sind,  ist  es  nothwendig, 
diejenigen  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  zu  berechnen,  welche  auf  je 
1000  Personenwagenachskilometer  entfallen.  Soweit  diese  Kosten  nicht 
ohne  Weiteres  aus  der  Statistik  des  Reichseisenbahnamts  zu  entnehmen 
sind,  müssen  bestimmte,  in  Nachstehendem  näher  dargelegte  Annahmen 
gemacht  werden,  welche  so  bemessen  wurden,  dafs  die  Kosten  auf  je 
1001)  Personenwagenachsen  jedenfalls  nicht  zu  hoch  werden.  Für  das 
Jahr  1883  84  ergeben  sich  diese  Kosten  wie  folgt: 
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1.  Unterhaltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues. 

Annahme:  Die  Hälfte  der  Kosten  wird  auf  den 
Einflufs  der  Lokomotiven,  die  Hälfte  auf  den  der  Wagen 
gerechnet,  also  nach  Tabelle  10  85t  5,io.»  2  =2,55  .// 

2.  Unterhaltung  der  Bahnanlagen. 

Annahme:  Der  Einflufs  der  Lokomotiven  betrage  *  3, 
der  der  Wagen  73,  dann  wird  nach  Tabelle  11  und  18: 
Tabelle  11  «.".n* 
>— TaWle  18«        =  '  •  ^ - 


i  ■ 


3.  Betriebsmateri  alien. 

Schmiermaterial,  Pntzmaterial,  Erwärmung: 

Tabelle  19.».«.»    =  0,8*  m 

n  ,      .   Tabelle  19».  MU) 

Beleuchtung    =0,v  „ 

4.  Unterhaltung  und  Erneuerung  einzelner  Theile 

der  Personenwagen  nach  Tabelle  20»  =  7,oü  „ 

5.  Vorspanndienst. 

Annahme:  Nach  Mafsgabe  der  in  Schnell-  und 
Personenzügen  einerseits  und  der  in  Güter-  und  ge- 
mischten Zügen  anderseits  geleisteten  Zugnutzkilometer 
wird  der  Vorspanndienst  vertheilt  und  den  für  die 
letzteren  Züge  ermittelten  Zahlen  50  pCt.  zugeschlagen. 
Das  giebt  an  Vorspannleistungen  für  Schnell-  und 
Personenzüge: 

Tabelle  17  10  Tabelle  17*  7 
Tabelle  17 » -    la,M"';    '    \J    5o  -        -s  ,  =  1618769 

1  abelle  U  4<    °-  4 

Xutzkilometer  also  auf  10Ü0  Personenwagenachskilometer 

1.67  Vorspannnutzkilometer.    Nun  betragen  die  Kosten 

des  Vorspannes  auf  1000  Lokomotivkilometer: 

Lokomotivunterhaltung  nach  Tabelle  20 »    .    167  jf 
Zugkraft  „  21*    .    555  r 

Unterhaltung  des  Oberbaues,  nach  den  unter 

1.  angegebenen  Grundsätzen  festgestellt  ...    101  .. 

Unterhaltung  der  Bahnanlagen  desgl.  wie  vor  . 

unter  2   .    40  „ 

zusammen  S53  m 

Die  Kosten  auf  1UU0  Personenwagenachskilometer  be- 
.       853  .  1  .rj 

traui-u  also:   =  1.42  - 

Seite  .    .    .  12,96^ 
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Veb ertrag  .    .    .    12,96  M 

6.    Erneuerung  der  Wagen. 

Aus  Betriebsfonds  sind  329  Stuck    neu    beschafft  zu 

HJ8o  .//  =  2  bo9 96o  m  also:  — y  jg5       •    '    '    ;  =  2>75  * 

Im  Ganzen  15,71  jt. 

Nach  denselben  Grundsätzen  ergiebt  sieh  für: 

1884  85  12,9ü  ,U 

1885  86    13,44  „ 

1886  87  13,n  „ 

Für  jede  1000  Personenwagenachskilometer,  welche  durch  Verein- 
fachungen im  Personenverkehre  an  den  zu  fahrenden  Zügen  erspart 
werden  können,  lassen  sich  also  auch  die  vorberechneten  Zahlen  als 
Minderausgaben,  d.  h.  als  Ersparnisse  in  den  Betriebsausgaben  in 
Rechnung  stellen. 

Inwieweit  Vereinfachungen  des  Personenverkehrs  zu  Ersparnissen 
in  der  Verwaltung,  insbesondere  in  der  Abrechnung  und  Kontrole  führen, 
läfst  sich  rechnerisch  nicht  wohl  feststellen,  dals  solche  Ersparnisse  aber 
zu  erwarten  sind,  leuchtet  ein;  sie  sollen  aber  bei  der  nun  folgenden 
Berechnung  der  etwaigen  Einnah meausfallc  und  Ausgabeersparnisse  un- 
berücksichtigt bleiben  und  dafür  werden  die  unter  II  ermittelten  Verkehrs- 
zahlen —  welche  den  Abonnementsverkehr  mit  umfassen  ohne  Berück- 
sichtigung der  in  diesem  gewährten  besonderen  Fahrpreisermäßigungen, 
mit  den  angenommenen  Einheitspreisen  in  Rechnung  gestellt  werden.  Der 
hierdurch  etwa  unterlaufende  Fehler  ist  jedenfalls  sehr  unbedeutend,  da 
sich  das  Mehr  und  Miuder  im  Wesentlichen  ausgleichen  wird. 

IV. 

Nimmt  man  für  die  betrachteten  vier  Jahre  die  Einheitspreise  für 
ein  Personenkilometer  in  der  I.  Klasse  zu  6 

II  4  ^ 

,,       .,11.  „  „  „ 

„    ,,111.  .,  3,o 

an  und  führt  unter  Fortfall  der  IV.  Klasse  in  der  III.  Klasse  Rückfahrkarten 
von  nur  eintägiger  Gültigkeit  ein,  welche  auf  höchstens  40  km  Ent- 
fernung auszugeben  wären,  mit  einem  Einheitssatze  von  2  ^  mr  *'in 
''ersonenkilometer,  so  erhält  man  unter  der  weiteren  Annahme,  dals  die  Hüllte 
aller  gegenwärtig  in  der  III.  und  IV.  Wagenklasse  zurückgelegten  Personen- 
kilometer  demnächst  auf  diese  Rückfahrkarten  entfallen,  dass  ferner  die 
Sehnellzüge  nur  mehr  aus  I.  und  IL.  die  Personen-  und  gemischten  Züge 
aber  aus  II.  und  III.  Klasse  bestehen,  nach  den  im  Abschnitte  II  berechneten 

Archiv  Tür  Eisenbahnwesen.  33 
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Verkehrszahlen  ohne  Berücksichtigung  des  Verkehrs  der  Militärpersonen 
die  nachstehend  zusammengestellten  Einzel-  und  (iesammteinnahmen. 


.1  a  h  r  18K3  84. 


Personen- 
Kilometer 

Einnahmen  in 
I.  Klasse     II.  Klasse    III.  Klasse    III.  Klasse 

ZU  1.  r,          ZU  4..S/1&          zu  3  ^  zu 

1.  Sehnellzüge 
jetzige  1.  Klasse  .  . 
„     IL  u.IIl.  Kl. 

2.  Personen- u.s.w. 

Züge 
jetzige  I.  u.  II.  Kl. 
„    III.  u.lV.Kl. 

81  314  540 
395  014  100 

458  248  767 
3  219  421  536 

4  878872 

1 

1 

17  802  635      —  — 

i 

1 

20  621  195       —  - 
  48291323  32  194  215 

4  878  872  38  423  83C)  48  291  323  32  194  215 

Zusammen  123  788  240.// 

gegenüber  der  jetzigen  Kinnahme  von        144  767  251 

ergieht  sich  ein  Ausfall  von  2(3  979011  ji 


Jahr  1884  85. 


Personen- 
Kilometer 

E  i  u  u  a  \ 

I.  Klasse      II.  Klasse 
zu  «i  4        zu  .»,:,  \\ 

t  m  e n  in 
III.  Klasse 

ZU  A  1fr 

III.  Klasse 
zu  j  4 

1.  .Schnellzüge 
jetzige  I.  Klasse  .  . 
IL  u.  III.  KL 

2.Persnnen-n.s.\v. 

Züge 

jetzige  L  u.  IL  Kl. 
III.  u.  IV.  KL 

87  402  120 
425  940  884 

485  Ii  U  588 
3  607  305  591 

5  244  127  - 
  19  167  340 

 21  «29  706 



54109  584 

36  073OV5 

5  244  127  40  997  046  54  109  584 

36  073  056 

Zusammen   136423  813.// 

gegenüber  der  jetzigen  Einnahme  von    .    157  849805  „ 

ergieht  sich  ein  Ausfall  von   21  425 992  .41 
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J  a  h  r  1885/86. 


Personen- 
Kilometer 

Einnahmen  in 

L  Klasse     II.  Klasse     III.  Klasse 
zu  6          zu  4|S  >n       zu  X  $ 

III.  Klasse 
zu  2  <i& 

1.  Schnellzüge 
jt-tzige  [.  Klasse  .  . 

„    II.  u.  HI  Kl. 

2.  Personeu- 
u.  s.  w.  Züge 

jetzige  I.  u.  II.  Kl. 
„    III.  u.  IV.  Kl.- 

hr  94.9  mo 
415  222  404 

500  852  450 
3  739  434  ssi 

  18685008 

■  i 

1  1 

  22  5:38  361 

  56091523 



37  $94349 

5294520  41  223  369  56  091  523'  37394349 

Zusammen   140003  761  .a 

gegenüber  der  jetzigen  Einnahme  von  .  159  645  2»  Jl  .. 
ergiebt  sieh  ein  Ausfall  von   19  641  440  .// 


Jahr  1886  87. 


Personen- 
Kilometer 

I.  Klasse 
zu  Ü  $ 

K  i  n  n  a  1 

II.  Klasse 
zu  4,5 

m  e  n  i  n 

III.  Klasse 
zu  8  *4 

III.  Klasse 
zu  2^ 

L  Schnellzüge 
totale  I.  Klasse  .  . 

ii.  u.  in.  ki. 

2.  Personen- 
u.  s.  w.  Züge 
letzige  L  u.  U.  Kl. 
..    III.  u.  IV.  Kl. 

85  901350 
424038027 

491  460  435 
4(06  581  116 

5  154  081 

19081  171 
22  115  720 

(5(1548  717 

40 865 81 J 

5  164  081 

41  19C  S!»i  i  in  548  7 17 

10366 811 

Zusammmen   147  265  500  .// 

gegenüber  der  jetzigen  Hinnahme  von  167  174  131  ., 
ersieht  sich  ein  Ausfall  von   19  908  631  .a 


Zu  den  vorstehenden  Zahlen  ist  noch  zu  bemerken,  dass  durch  die 
Annahme,  die  Hälfte  aller  Pcrsonenkilometcr  III.  Klasse  bediene  sieb 
4er  hilligen  Rückfahrkarten  wesentlich  mehr,  als  der  ganze  jetzige  Verkehr 
IV.  Klasse  getroffen  wird,  sodafs  mit  dieser  Annahme  eine  Schädigung 
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der  berechtigten  Interessen  der  niederen  Volksschichten  kaum  eintreten 
könnte. 

Den  ermittelten  Einnahmeansfällen  wären  nun  an  anderweiten  Mehr- 
einnahmen und  an  Ausgabeersparnissen  entgegenzusetzen: 

1.  Die  Ge  päc  kfracht. 

Wird  der  Gepäckfrachtsatz  zu  0.5  .//  auf  einen  Tonnenkilometer  be- 
messen, so  ergiebt  sich  eine  Mehreinnahme  von: 

für  das  Jahr  1SKV84    23  Vtf  077  .  0,50  —  4  144  096  =  7  454  443  M 
„     „      „    1884/85    25  086  105  . 0.r,o     4  387  233  =  8  155  820  „ 
r     „      „    1885 /86    24  602  101 . 0,50     4  404  R46  =  7  941 205  , 
^     m      .    1886/87    24  715  200.0,51.  —  4  480  889  =  7  876  711  „. 

2.  Die  Beträge  für  Ersparnisse  an  Personenwagenachskilometern. 

Das  gegenwärtige  Ausnutzimgsverhältnifs  in  den  verschiedenen  Klassen 
kann  durchschnittlich  durch  die  Zahlen  10,5,  21,4  24,25  und  30,go  aus- 
gedrückt werden.  Nach  den  bestehenden  Bestimmungen  sollen  in  der  11.  und 
Ml.  Klasse  je  der  3.  und  der  6.  Theil  aller  Abtheile  für  Nichtraucher  vorbehalten 
werden.  Führt  man  in  allen  Klassen  den  Grundsatz  des  Nichtrauchens 
ein,  derart,  dafs  für  diejenigen,  welche  den  Genufs  des  Rauchens  nicht 
entbehren  wollen,  eine-  kleine  Zahl  besonderer  Abtheile  mitgeführt  wird, 
welche  aber  nur  so  lange  für  Haucher  freigehalten  werden  dürfen,  als  in 
den  anderen  Abtheilen  noch  ausreichend  Platz  vorhanden  ist,  so  wird  man 
im  Allgemeinen  die  Züge  um  die  Niehtrauchabtheile  schwächer  machen 
können.  Eine  weitere  wesentliche  Verminderung  der  Zugstürke  kann  aber 
auch  durch  die  Verminderung  der  Zahl  der  Klassen  in  allen  Zügen  auf  nur  zw  ei 
erreicht  werden,  denn  gerade  die  Vielheit  der  Klassen  führt  zu  der 
jetzigen  schlechten,  durch  obige  Zahlen  ausgedrückten  Ausnutzung  der 
Plätze.  Die  Annahme  ist  daher  wohl  nicht  zu  günstig,  dafs  bei  Einführung 
ausschliel'slich  zweiklassiger  Züge  und  des  Grundsatzes  des  Nichtrauchens 
die  jetzt  mitgeführten  Plätze,  also  auch  Achsen,  ermässigt  werden  könnten, 
in  der  I.  Klasse  um  die  Hälfte,  in  der  II.  Klasse  um  ein  Drittel  und  in  «1er 
III.  Klasse  um  ein  Sechstel,  wogegen  eine  Verminderung  der  jetzt  mit- 
geführten  Achsen  IV.  Klasse  nicht  in  Betracht  gezogen  werden  soll.  Die 
dadurch  erreichte  Ausnutzung  von  rund  20  pCt.  in  der  I.  und  30  pCt.  in 
der  II.  und  III.  Klasse  ist  immer  noch  eine  so  mäfsige.  dafs  im  Interesse 
einer  besseren  Nutzbarmachung  des  Personenverkehrs  eine  viel  weiter- 
gehende Verbesserung  des  Ausnutzungsverhältnisses  dringend  erwünscht  und 
mit  allen  Mitteln  anzustreben  wäre.  Allein  hier  soll  hiervon  abgesehen 
und  die  genannte,  bescheidenere  Verbesserung  berücksichtigt  werden.  Die- 
selbe würde  nun  zu  folgenden  Ersparnissen  führen: 
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188  V-^ 

1S84  s5 

iss.yso 

lssii-87 

1  „der  PersonenwagenaehBkm  I.Ki. 

V,    r                                 -                           II — 

V.  ~               ,           III.  „ 

50  4mhoo 
77  830  roo 

«3  710  000 

85  700  000 
74  OCUOOD 

55  lOOOOO 
S7  070  000 
7«370  0TO 

57  660  000 
510  030  000 
81  110000 

kosten  auf  1  OOO  Wagrnai  hskin 
giebt  ersparter  (i eidbetrag 

1!>1  90OO00 
l.Vi 
«Olli  ins 

*2i">  «rjoooo 
2  7'.H»'.t:ii; 

•J1S54OOO0 
13,u 

'J!*37  178 

i>28  090  000 
13,1» 
3  004  087 

smlafs  sich  der  verbleibende  Ausfall  erariel*t  zu: 

-  - 

! 
i 

ls<l  8:, 

1SS'>  S(i 

1  ssm/ 87 

Jl 

Jl 

JL 

JL 

voller  Ausfall  (nach  S.  474  u.475) 

20  979  Ol  l 

21  4251192 

19  041  440 

19  903031 

ah:  1.  Gepäckmehrfracht  .  . 
2.  Ersparnisse    .    .    .   .  ' 

7  454  443 
3  010  103 

8155  820 
2  790  930 

7  941  205 
2  937  178 

7  870  711 
3  0<  U  987 

zusammen 

10  470  000 

10  0445  750 

10878383 

10  881  098 

hleiht  reiner  Ausfall 

10508  405 

10  479  230 

8  703  057 

9  020  933 

Dieser  immerhin  beträchtliche  Ausfall  könnte  nur  durch  einen  Ueber- 
gang  einer  bestimmten  Zahl  von  Roisenden  aus  den  niederen  in  die  höheren 
Klassen,  oder  durch  eine  entsprechende  Zunahme  des  Verkehrs,  oder  aber 
endlich  durch  beide  Ereignisse  gleichzeitig  gedeckt  werden. 

Der  Uebergang  einer  bestimmten  Zahl  von  Reisenden  in  die  höheren 
Klassen  würde  wohl  unstreitig  sofort  eintreten,  denn  mit  demselben  wäre 
jedenfalls  keine  Preiserhöhung  gegenüber  den  jetzt  erforderlichen  Ausgaben 
in  der  nächst  niedrigeren  Klasse,  sondern  bei  den  Schnellzügen  immer  noch 
eine  Preisermäfsigung  verbunden,  sodafs  die  in  den  höheren  Klassen  ge- 
botene gröfsere  Bequemlichkeit  manche  Reisende  um  so  eher  zu  solchem 
l>bergange  veranlassen  würde,  als  durch  den  Wegfall  der  III.  Klasse  in 
<b*n  Schnellzügen  und  der  IV.  Klasse  in  den  Personenzügen  die  Gesellschaft, 
in  der  II.  und  III.  Klasse  eine  etwas  weniger  gute  würde,  als  sie  gegen- 
wärtig ist.  Thatsächlich  ist  ja  auch  die  Erzielung  eines  solchen  Ueber- 
ganges  bei  den  besprochenen  Aenderungen  in  erster  Linie  beabsichtigt  und 
ohne  den  Eintritt  eines  solchen  würde  die  ganze  Neuerung  von  sehr 
fragwürdigem  Werthe  sein. 

Bei  dem  Preisunterschied  von  je  l/>  ^  in  den  Einsätzen  für  die  bei- 
zubehaltenden drei  Klassen  entsprechen  die  Einnahmeausfallbeträge  einer 
Personenkilometerzahl  von  rund : 
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im/M 

1884  >') 

1S84.;  87 

Personenkilometer  . 

700  500000 

698  6(10  (WO 

584  200000 

601800000 

26,9  pCt. 

24,4  pCt. 

19,7  pCt. 

19,3  pCt. 

der  laut  den  auf  S.  465  bis  467  mitgetheilten  Tabellen  auf  II.  und  III.  Klasse 
entfallenden  Personenkilometerbcträgen.  In  diesem  Umfange  müfste  also 
ein  Uebergang  in  höhere  Klassen  eintreten,  um  den  Einnahmeausfall  zu 
decken. 

Auch  eine  Verkehrssteigerung  würde  hörhst  wahrscheinlich  bei  einer 
Ermäfsigung  der  Fahrpreise  eintreten,  denn  wenn  auch  eine  Verkehrs- 
steigerung immer  nur  in  gewissen  Grenzen  möglieh  ist,  so  führt  doch  jede 
Preisermäfsigung  zu  einer  solchen,  wie  die  mitgetheilten  Ergebnisse  des 
Rundreiseverkehrs  deutlich  zeigen.  Allein  im  Gegensatz  zu  dem  etwaigen 
Uebergange  in  höhere  Klassen,  welcher  in  dem  überhaupt  (antretenden 
Umfange  der  Natur  der  Sache  nach  sicli  in  ziemlich  rascher  Aufeinander- 
folge vollziehen  würde,  wird  eine  Verkehrssteigerung  immer  nur  allmählich 
fühlbar  werden,  so  dals  mit  dieser  allein  zeitweise  jedenfalls  auf  recht 
empfindliche  Einnahmeausfalle  gerechnet  werden  müfste. 

Sollen  die  berechneten  Einnahmeausfalle  lediglich  durch  Verkehrs- 
zunahme Deckung  linden,  so  müfste  diese  betragen,  rund  Personeukilometer: 


I 

1883/84 

-  - '  =  r.TT  -  T  r  rx 

188.-./S4; 

1SS6/S7 

in  der    III.  Klasse 

zu  2  ... 

525  4UMIU) 

524  000  000 

438150000 

451  346  000 

gleich  

28,3-,  pCt. 

25,6  pCt. 

20,6  pCt 

20,o  p('t. 

oder:  in    der  III. 

Klasse  zu  3  4 

350  300000 

349  300  aO 

2< ;»2  103  000 

300900(300 

gleich  

18.9  pCt. 

17,1  pCt. 

13,7  pCt. 

13,3  p('.'t. 

des  Gesammtverkehrs  in  III.  Klasse,  wie  er  auf  S.  465  bis  467  berechnet 
wurde. 

Aus  diesen  Zahlen  zeigt  sich,  dals  sowohl  der  Uebergang  in  höhere 
Klassen,  als  auch  die  Verkehrszunahme,  welche  nothwendig  gewesen 
wäre,  um  den  Einnahmeausfall  zu  decken,  in  den  4  betrachteten  Jahren  ver- 
hältnifsmäfsig  ziemlich  bedeutend  sein  müfste.  Es  hängt  das  mit  der  schon 
hervorgehobenen  Thatsache  zusammen,  dafs  sich  derVerkehr  überhaupt  immer 
mehr  und  mehr  den  niedrigen  Fahrpreisen  zugewendet  hat  und  fast  aus- 
schlielslich  in  diesen  eine  —  zum  Tbeil  recht  erhebliche  —  Zunahme  zeigt, 
während  der  hochklassige  Verkehr  stillstand  oder  abnahm.  Aller  Voraussicht 
nach  wird  sich  dieser  Entwicklungsgang  noch  immer  weiter  vollziehen,  sodafs 
in  immer  stärkerem  Mal'se  der  Verkehr  in  den  höheren  Klassen  als  eine 
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überhaupt  nicht,  oder  doch  nur  wenig  einträgliche,  für  die  Verkehrs-  und 
Betriehshandhabung  aber  recht  lustige  Beigabe  erscheinen  wird. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  betrachtet  erscheint  daher  vielleicht 
die  immerhin  gewagte,  weil  in  ihren  Folgen  im  Voraus  nicht  mit  Sicherheit 
zu  veranschlagende  Mafsregel  einer  allgemeinen  Ermäßigung  der  Fahrpreise 
in  Verbindung  mit  einer  Verminderung  der  Klassenzahl  weniger  bedenklich, 
denn  fast  möchte  es  scheinen,  als  ob  sie  das  einzige  Mittel  sei,  die  höheren 
Klassen  vor  immer  weiter  um  sich  greifender  Verödung  zu  bewahren  und 
dieselben  in  wesentlich  höherem  Make,  als  bisher  für  die  Einnahmen 
nutzbar  zu  machen. 

Wenn  beispielsweise  unter  Zugrundelegung  der  auf  8.467  mitgetheilten 
Verkehrszahlen  und  der  Einheitssätze  von  6,  4.:.  und  3  ,ß  im  Jahre  1886  87 
10  pCt.  der  Personenkilometer  sich  höheren  Klassen  zugewendet  hätten, 
so  wäre  außerdem  nur  eine  Verkehrszunahme  in  der  III.  Klasse  von 
10  pCt.  zu  2  .i5>  oder  von  7  pCt.  zu  3  a$  nothwendig  gewesen,  um  den 
berechneten  Einnahmenausfall  vollständig  zu  decken,  d.  h.  also  Verschie- 
bungen und  Verkehrssteigerungen,  welche,  wenn  auch  nicht  alsbald,  doch 
immerhin  in  nicht  zu  langer  Zeit  recht  wohl  eintreten  können. 

Hierbei  ist  aber  noch  eins  zu  berücksichtigen.  Der  aus  Betriebsfonds 
aufgewendete  Geldbetrag  für  die  Neubeschaffung  von  Personenwagen  betrug 


im  Jahre                                   i-  ^i 

Jt 

ü_          _ .  . 

1884/85 

1885.  HG 

1880/87 

Jt. 

Jl 

Jt 

nach  Tabelle  20 30    .    .    .  . 

2  768  924 

2  092  261 

2  378  118 

2  072  924 

und  derPorsonenwagenbestand 
Dieser  Bestand  könnte  nun 

11274 

12  447 

12  858 

13  054 

nach  den  auf  8.  477  berech- 

neten Ersparnissen  an  Perso- 

nenwagenachskilometern er- 
mäßigt werden  um   .    .  . 

2  438 

2  649 

2  710 

2  721 

während   die  Zahl  der  aus 

Betriebsfonds  neu  beschaff- 

i 

ten  Wagen  betrag  .... 
und  die  Zahl  der  aus  Bau- 

329 

216 

236 

197 

fonds  beschafften  .... 

400 

280 

338 

125 

Oesammtbetrag  der  Besihaf- 

729 

496 

574 

322 

sodaß  noch   ein  Veberschuß 

an  verfügbaren  Wagen  ver- 

1  7Ü9 

2  153 

2  136 

2  399 

Neubeschaffungen  an  Wagen  könnten  also  aller  Voraussicht  nach  für 
fine  Reihe  von  Jahren  ganz  unterbleiben  und  der  Geldbetrag,  welcher  hier- 
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für  zur  Zeit  alljährlich  erforderlich  ist,  könnte  zur  Deckung  des  in 
der  ersten  Zeit  wohl  unvermeidlich  eintretenden  Einnahnieausfalls  mit  ver- 
wendet werden. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  die  Frage  einer  kurzen  Betrachtung  unter- 
zogen, inwieweit  es  etwa  möglich  wäre  die  besprochenen  Aenderuugen 
derart  allmählich  einzuführen,  dafs  die  zunächst  zu  befürchtenden  Ein- 
nahmeausfälle nicht  in  dem  berechneten  Gesammtumfange  einträten,  ander- 
seits aber  doch  die  zu  erhoffenden  Erleichterungen  und  Vereinfachungen 
in  der  Verkehrs-  und  Betriebsverwaltung  alsbald  in  Aussicht  ständen. 

Es  wäre  also  daran  festzuhalten,  dafs  diejenigen  Fahrpreisermäfsigungen, 
welche  gegenwärtig  für  Rückfahrt  und  Rundreisen  gewährt  werden,  weg- 
fallen könnten,  ohne  für  gröfsere  Interessentenkreise  zu  einer  irgend  er- 
heblichen Fahrpreiserhöhung  zu  führen,  dafs  ferner  das  zweiklassige 
System  sowohl  in  den  Schnell-,  wie  in  den  Personenzügen  alsbald  zur 
Einführung  käme  und  ebenso  der  Grundsatz  des  Nichtrauchens  in  allen 
Klassen  Geltung  erhielte. 

Unter  diesen  Gesichtspunkten  erscheint  es  zulässig,  die  Fahrpreis- 
ermäfsigung  für  Schnellzüge  nicht  alsbald  in  demjenigen  Umfange  ein- 
treten zu  lassen,  wie  dies  bisher  vorausgesetzt  war,  vielmehr  die  Einheits- 
sätze für  diesen  Verkehr  in  der  1.  Klasse  auf  7  ^  und  in  der  11.  Klasse 
auf  5  $  festzusetzen,  während  für  Personen-  und  gemischte  Züge  die 
Beträge  von  4.5  a\  für  die  II.  und  3  und  2  für  die  III.  Klasse  beizubehalten 
wären.  Allerdings  würde  dann  auch  der  zu  erwartende  Ueb ergang  in 
höhere  Klassen  und  die  zu  erhoffende  Verkehrszunahme,  wenigstens  bei 
den  Schnellzügen,  nicht  in  demselben  Mafse  erfolgen,  wie  bei  noch  weiter- 
gehenden Ermäfsigungen;  aber  in  beschränktem  Umfange  würden  diese 
Erscheinungen  doch  eintreten  und  da  bei  dem  weit  überwiegenden 
Personenzugsverkehr  die  Wirkung  der  Fahi*preisermäfsigung  gleich  in 
vollem  Mafs  platzgreifen  würde,  so  könnte  die  thatsächlich  eintretende 
Entwicklung  der  Verhältnisse  zunächst  mit  den  etwas  höheren  Schnell- 
zugspreisen abgewartet  werden,  um  je  nach  dem  Verlaufe  der  Entwicklung 
diese  entweder  beizubehalten ,  oder  gleichfalls  auf  die  niedrige  Stufe 
herabzusetzen. 

Immerhin  würden  die  erhöhten  Schnellzugspreise  den  Einnahme- 
ausfall, der  nach  S.  477  betrug 


ermälsigen  um 
so  dafs  nur  mehr 
bliebe    .    .    .  . 


1SS8/S4 

1**1  Sö 

1H85/86 

lssj;  st 

M 

 M 

M 

M 

10506405 

10470  23«) 

8  7«  53  057 

9  020  033 

2  791  215 

3003  72f, 

2  058532 

2  070  204 

7  717  P.K) 

7  475  510 

5  m  525 

13  G47  720 

Digitized  by  Google 


Der  Personenverkehr  anf  den  preufs.  Staatseisenbahnen  in  den  J.  1 «— lss7.  481 

Beträge,  welche  zwar  immer  noch  'recht  erhehlich  sind  und  hei  dem 
Gesummtergebnisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  sieh  recht  unliebsam 
fühlbar  machen  würden,  welche  aber  doch  schön  so  weit  herabgedrückt 
sind,  dafs  nunmehr  eine  erheblich  geringere  Verkehrszunahme  und  ein 
viel  schwächerer  Uebergang  in  höhere  Klassen  zur  Deckung  des  Ein- 
nahmeausfalls  ausreichen  würde.  Eine  solche  Verschiebung  und  Zunahme 
wäre  z.  B.  für  das  Jahr  188(5  87  nothwendig  gewesen  mit  rund  13  p<  't.  an 
l'ehergang  in  höhere  Klassen,  oder  mit  rund  14  pCt.  oder  9  pCt.  an 
Verkehrszuwachs  in  der  III.  Klasse  zum  Einheitssatz  von  2  oder  3  ,v> 
Nimmt  man  also  (i,r>  p('t.  Uobergang  sowie  je  3.r,  pCt.  und  2,2&  pCt.  Zu- 
wachs in  der  III.  Klasse  zu  2  und  zu  3  4  an.  so  wäre  ein  Ausfall 
in  der  Einnahme  überhaupt  nicht  entstanden.  Hieraus  ergiebt  sich, 
dafs  dieser  Weg  der  einstweiligen  Beibehaltung  von  etwas  erhöhten  Schnell- 
zugspreisen wohl  gangbar  erscheint  und  jedenfalls  gestatten  würde,  die 
Krgehnisse  aller  sonst  -besprochenen  Mafsregeln  mit  gröl  serer  Ruhe  abzu- 
warten, um  demnächst  die  weitere  Entscheidung  zu  tieften. 

Aus  den  vorstellenden  Erörterungen  dürfte  hervorgehen,  dafs  ein«4 
Ueform  des  Personenverkehrs,  welche  durch  die  Preisstellung  und  Betriebs- 
mafsnahmen  auf  eine  verstärkte  Ausnutzung  der  höheren  Klassen  abzielt, 
wohl  nur  vorübergehend  mit  Einnahmeausfüllen  zu  kämpfen  hätte. 

Ein  mehr  oder  minder  gewagter  Versuch  wird  solch  eine  Reform 
stets  sein:  umsoinehr  scheint  es  geboten,  ihr  eine  Form  zu  geben,  welche 
je  nach  dem  Ausfalle  der  Erfolge  eine  weitere  Entwicklung  gestattet, 
ohne  die  (Grundlagen  des  ganzen  Systems  ändern  zu  müssen,  und  welche 
es  ermöglicht,  nicht  nur  mit  einigen  Vcrsuohsst recken,  sondern  mit  einer 
allgemeinen  Einführung  vorzugehen. 

Ohne  Zweifel  werden  aber  auch  mit  dieser  Reform  vorübergehende 
Ausfälle  in  deu  Einnahmen  verbunden  sein.  Die  Frage,  oh  und  inwieweit 
der  Staat  in  der  Lage  wäre,  diese  Ausfälle  zu  ertragen,  kann  diesseits 
nicht  beurtheilt  werden,  aber  es  ist  wenigstens  der  Versuch  gemacht,  die 
zu  ihrer  Beantwortung  erforderlichen  Unterlagen  möglichst  rechnungsmälsig 
zu  erörtern  und  zu  begründen,  und  dabei  hat  sich  ergeben,  dafs  die  Aus- 
Hille  bei  vorsichtigem,  planmäfsigem  Vorgehen  «loch  wohl  nicht  so  hohe 
wären,  als  vielfach  angenommen  wird. 

Vollständige  Klarheit  über  alle  einschlägigen  Fragen  könnt««  man 
freilich  erst  gewinnen,  wenn  die  Statistik  in  viel  ausgedehnterem  Mafse 
ins  Einzelne  einginge,  wenn  insbesondere  der  Schnellzugsverkehr  auch 
nach  den  verschiedenen  Klassen  getrennt  verzeichnet  und  womöglich  auch 
<lcr  Rü.  kfahrverkehr  nach  Klassen  und  Zugarten  gesondert  würde. 
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TabeJ 

Benutzung  der  einzelnen  Rlass« 


I.  Klasse 

II.  Klasse 

.I«ihr 

Im  Ganzen 

in  Prosenien 

aaf  ein  Per- 
nonenkm 

1  0 

c 

&  - 

-x  et 

o  c 
•  s 

t-  — 

00 

Im  Ganzen 

• 

e 
• 

M 

o 

£ 

1 

Im 

S,  1 

*"• J* 

11 

'■~  o 
3  ■ 

!  * 

! 

2 

4 

R 

6 

7 

1888/64 

a)  Zahl  der  Reisenden    .  .  .  . 

b)  „     „    Personenkin   .  .  . 

(1)  Ausnutzung  der  vorbände* 

1  421  030 
101  578  495 
S  444  091 

— 

0,96 
2,31 

5,69 

11,19 

8,81 

— 

17  447  802 
753  412  042 
42286978 

11,83 
17,15 
2?*,4w 

21,59 

■  ■ 
5,6! 

■ 

1  - 

e)  l'urchschnittlicheStrecken- 
länge  jeder  Reise  in  km  .  . 

71,41 

■ 

48, 

1R84  BS 

a)  Zahl  der  Reisenden  .... 

b)  „     „   Personenkin   .  .  . 

d)  Ausnutzung  der  vorbände* 

1  495  372 
106  110  300 
8547  412 

— 

0,91 
5,8s 
10.87 

— 
8.06 

i 

— 

19  153  489 
824  G77  428 
45004  313 

11,« 
10,9» 

28,15 
21,> 

5,5J 

— 

e)  DnrchschnittlicheStrecken* 
lange  jeder  Reise  in  km  .  . 

70,96 

43,< 

1885/Kti 

a)  Zahl  der  Reisenden  .... 

b)  „     „    Personenkin   .  .  . 

d»  Ausnutzung  der  vorbande- 

1  101  858 
101  74*29* 

O.I> 

2,02 
4,98 

10,5» 

— 
7,95 

— 

17070  370 
H33  114  122 



10,5S 
16,56 
27,68 

21,44 

— * 
f\  LA 

— 

<-)  Iuirc -hschnittli« -heStrer ken- 
liintre  jeder  Reise  in  km  .  . 

92,34 



li*845,>7 

a)  Zahl  der  Reisenden  .... 

b)  ,,     .,    Personenkm   .  .  . 

d)  Ausnutzung  der  vorbande- 

1  039  800 
101  270  910 
7993  000 

0,59 
1,99 
4,65 

10,00 

7,S9 

17  940  904 

858205056 
46  320  728 



10,19 
10,05 
2t',-. 

21,  & 

5,4t» 

e)  Durchschnitt  liehe  Strecken- 
länge jeder  Reise  in  km  .  . 



.7.«. 

—  4 
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Anlage  1. 


I. 


(1  des  Ruckfahrverkehrs. 


III.  Klasse 


Im  (ianzen    5  .2 


_ 


o 

- 


1 

a 

•  e 

DD 

•0  g* 

<-  O  ~  — 
B  ■  CD 

s 


11 


12     i:i  14 


IV.  Klasse 


Im  Ganzen 


g  u 

o    •§  1   S  c 

—     Im  o  — 
3  *  sc 
.5  * 


15 


IG    17  18 


Kdrkfahrvorkchr 


Im  <  i.in/.fii 


c  . 

0  — 

1  SJ 
£  "ig 

.2  = 


I „ 

o  c 
•  s 

03 


r.» 


2»    21  22 


Bemerkungen 


23 


4 

80409  060  p4,n  — 
!*i363  007  '42,ia  — 
•  1:1*1.-13»  42.«*  3,i3 


21.». 


fc&isoi  m,o» 


*<44  2U>942  41,iM  • 
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Die  Unübertragbarkeit  des  Rechts  auf  Freigepäck. 

Von  M.  de  Jonge. 


Die  Frage,  oh  die  Beförderung  von  Gepäck  als  Freigepäck  auf  Grund 
eines  dem  Gepäckbesitzer  nicht  gehörigen  Billets  zulässig  sei.  kann  in 
zwei  verschiedenen  Gestalten  auftreten:  je  nach  der  einfacheren  öder 
zusammengesetzteren  Art  der  angewandten  Rechtsnormen  entweder  durch 
Uebertragung  des  Billets,  so  dals  das  Rillet  von  zwei  verschiedenen 
Subjekten  zwei  Mal  benutzt  wird  (zwei  Rechtsgeschäfte)  oder  einfacher 
durch  Uebertragung  des  Gepäcks,  so  dafs  das  Billet  nur  ein  Mal,  aber 
für  zwei  verschiedene  Personen,  für  die  Beförderung  des  Gepäcks  zweier 
Personen,  benutzt  wird. 

Die  erste  Gruppe  von  Fällen  ist  von  mir  bereits  im  November  1885 
in  einer  in  der  „Deutschen  Justizzeitung"  veröffentlichten  Abhandlung 
(jetzt  auch  als  selbständiges  Schriftchen:  „Ueber  die  Unübertragbarkeit 
der  Retourbillcts",  Freiburg.  Möhrs  Verlag,  18S8*)  erschienen)  ohne 
Kenntnifs  irgend  welcher  thatsächlichen  Einzelfalle,  die  damals  auch  wohl 
noch  nicht  vorlagen,  lediglich  im  Verfolge  logischer  Schlufsfolgerung  und 
in  systematischem  Zusammenhang,  dessen  Durchführung  auch  zur  vor- 
liegenden Frage  hinleitete,  behandelt  worden.  Es  bewahrheitete  sich  hier 
das  klassische  Wort  Jhering's:  ..Das  System  enthält  die  Emanzipation  der 
Jurisprudenz  von  dem  Zufall  des  unmittelbaren  Bedürfnisses'* 
in  augenfälligster  Weise!  Und  gerade  deshalb,  weil  die  Beweisführung 
nicht  den  Zweck  verfolgte,  einen  wirklieh  vorgekommenen  besonderen  Fall 
zur  Entscheidung  zu  bringen,  sondern  aus  rein  wissenschaftlichen,  von 
dem  „unmittelbaren  Bedürfnifs"  völlig  unabhängigen  Beweggründen  hervor- 
ging, darf  sie  ein  erhöhtes  Interesse  und  wohl  auch  «'inen  höheren 
juristischen  Werth,  als  eine  nur  im  Hinblick  auf  den  einzelnen  FaJl  unter- 
nommene Behandlung  der  Frage,  beanspruchen.  Ich  beschränke  mich 
auf  die  Wiedergabe  der  wenigen  Sätze,  in  denen  sie  an  jener  Stelle  zu- 
sammengefafst  ist.  und  denen  ich  nichts  hinzufügen  will,  da  jede  weitere 
Ausführung  nur  eine  Wiederholung  des  vorher  Gesagten  sein  würde  und 
zu  einer  auszugsweisen  Inhaltsangabe  des  ganzen  Schriftchens  anwachsen 
müfste.  Es  heilst  da.  nachdem  vorher  der  Grundsatz  der  Einheit  und 
Untheilbarkeit  der  in  jedem  Fisenbahnbillet  verbrieften  Leistung  aufgestellt 
und  aus  ihm  als  Folge  die  Unübertragbarkeit  der  Ketourbillets  abgeleitet 
worden:    ..  —   —     Ferner  wäre  eine  sachliche  Theilung  in  der  Weise 

*)  An  in.  der  Redaktion:    Wrgl.  die  Besprechung  im  Archiv  für  Eisenbahn- 
weseu.    1-ss.    S.  i*!H». 
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«lenkbar,  dafs  die  Hauptleistung  des  Personentransports  und  die  in  der 
Regel  damit  verbundene  akzessorische  Leistung  des  Saehtransportes  (,,Frei- 
gepäck"'),  welche  beide  dein  Inhaber  des  Billets  erfüllt  werden  müssen, 
von  verschiedenen  Subjekten  gefordert  würden.  Setzen  wir  den  Fall  (!), 
zwei  Freunde  reisen  von  Berlin  nach  Cöln;  dereine  hat  kein  Gepäck,  der 
andere  solches  im  Gewicht  von  50  kg..  25  kg  sind  Freigepäck.  Nun 
überträgt  der  Gepäcklose,  sei  es  durch  Schenkung,  sei  es  verkaufsweise 
(etwa  gegen  einen  billigeren  Preis  als  der  Gütertarif!)  seinen  Theilanspruch 
auf  Sachtransport  seinem  Freunde,  welcher  nun  im  Besitze  des  Billets  des 
anderen  freie  Beförderung  seines  zweiten  Koffers  von  25  kg  fordert  !  Sein 
Anspruch  ist  unbegründet,  jene  Theilzession  rechtsungültig.  Beide  Leistungen 
des  Personentransports  bilden  ein  untheilbares  Ganzes,  die  nur  einheitlich 
und  gemeinschaftlich  von  einem  Subjekt  gefordert  werden  können.  Das 
ist  eine  nothwendige  Konsequenz  des  von  uns  bewiesenen  Grundsatzes!" 
(S.  17  fg.  a.  a.  0.) 

Anders  geartet  ist  die  zweite  Gruppe  von  Fällen,  die  zwar  denselben 
Zweck,  verfolgen,  auch  sachlich  dasselbe  Ergebnifs  herbeiführen,  sich  aber 
in  der  rechtlichen  Natur  der  angewandten  Form  von  der  ersten  wesentlich 
unterscheidet  und  wegen  deren  gröfserer  Einfachheit  und  geringerer 
Wahrnehmbarkeit  nach  aufsen  voraussichtlieh  die  erste  überwiegen, wenn 
nicht  allmählich  völlig  verdrängen  wird.  Die  Uebert ragung  des  Rechts 
auf  Freigepäck  bleibt  hier  ein  innerer  Rechts  Vorgang  zwischen  den  beiden 
Reisenden,  während  nach  aufsen.  der  Eisenbahnverwaltung  gegenüber,  der 
tianze  Anspruch  auf  Freigepäck  ungetheilt  von  demselben  Subjekt  geltend 
gemacht  wird.  Da  demnach  das  Billet  nicht  übertragen  wird,  so  lassen 
sich  diese  Fälle  nicht  in  den  allgemeinen  systematischen  Zusammenhang 
einfügen,  in  dem  der  erste  behandelt  worden  ist:  sie  erfordern  vielmehr 
eine  selbständige  Untersuchung. 

Die  unerläßliche  und  notwendigste  Voraussetzung  einer  befriedigenden 
Lösung  der  Rechtsfrage  ist  naturgemäfs  eine  genaue  Bestimmung  des  Begriffs 
..Freigepäck^.  Der  Mangel  einer  solchen  und  demnach  auch  der  Mangel 
einer  klaren  und  seharfbegrenzten  Vorstellung  dieses  Grundbegriffs  beraubt 
<lie  ganze  Untersuchung  jeder  sicheren  Grundlage  und  mufs  mit  Not- 
wendigkeit zu  einer  nur  allzu  reich  strömenden  Fehlerquelle  werden. 
Deshalb  ist  denn  auch  die  m.  W.  einzige  selbständige  juristische  Erörte- 
rung, die  der  Frage  bisher  zu  Theil  geworden,  (..das  ..Freigepäck4,  auf 
Eisenbahnen'1  in  der  Wiener  ,.GerichtshalIe>-  vom  31.  Oktober  1887)  eine 
wissenschaftlich  mangelhafte  und  trägt  weniger  den  Charakter  einer  juri- 
dischen Untersuchung,  als  den  einer  laienhaften  Ansichtsäufserung. 
Der  Verfasser  —  Dr.  V.  Fleischer  — .  welcher  es  unterläßt,  zunächst  den 
für   die    Frage    malsgebendsten   Begriff  festzustellen,    gebt    bei  seiner 
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„Beweisführung"  von  irrigen  Voraussetzungen  aus.  und  trennt  einmal  nicht 
die  Beweisfrage  von  der  Rechtsfrage,  indem  er  der  Schwierigkeit  der 
ersteren  einen  bestimmenden  Einflufs  auf  die  Entscheidung  der  letzteren 
bcimifst. 

Der  Begriff  „Freigepäck"  ist  zusammengesetzter  Natur,  er  besteht 
aus  zwei  Elementen,  einem  juristischen  und  einem  nicht-juristischen.  Das 
Merkmal  der  „Freiheit"  bedarf  keiner  genaueren  Untersuchung,  uur  der 
Feststellung:  es  bedeutet  Befreiung  von  der  Verpflichtung,  die  tarifmäfsige 
Fracht  zu  entrichten,  also:  frachtfrei!  Der  Begriff  „Gepäck"  ist  ein  rein 
thatsächlicher,  der  aber  deshalb  nicht  weniger  scharfer  Feststellung  fähig 
ist  und  einer  solchen  umsomehr  dann  bedarf,  wenn  er  zu  juristischen 
Zwecken  verwandt  und  ihm  rechtliche  Bedeutung  beigelegt  wird.  „Gepäck" 
ist  seiner  äufseren  Erscheinung  nach  nicht  eine  Einzelsache,  sondern  eine 
Sachgesammtheit,  die  auch  äufserlich  als  eine  verbundene  Einheit  (Koffer, 
Bündel,  Korb  u.  s.  w.)  sich  darstellt.  Als  Gepäck  eharakterisirt  wird  diese 
Sachgesammtheit  durch  den  Zweck,  dem  sie  dient:  d.  i.  den  Reisezweck. 
Der  Begriff  „Reisezweck"  hat  eine  umfassende  Bedeutung,  so  dafs  unter 
Reisegegeiiständen  sowohl  Gebrauchsgegenstände,  die  der  Vergnügungs- 
reisende, als  auch  z.  B.  Waarenproben,  die  der  Geschäftsreisende  mit  sich 
führt,  zu  begreifen  sind.  Dagegen  würden  z.  B.  neu  erworbene  Waaren, 
die  der  Einkaufsreisende  heimwärts  befördert,  die  den  Reisezweck  er- 
füllen, ihm  nicht  dienen,  ohne  besondere  Zulassung  nicht  als  Reise- 
gepäck zu  bezeichnen  sein. 

Die  so  gegebene  Begriffsbestimmung  deckt  sich  mit  der  im  deutschen 
Eisenhahnrecht  enthaltenen.  §  24  des  Betriebsreglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  vom  1.  Juli  1874  lautet:  „Als  Reisegepäck  wird  in 
der  Regel  nur,  was  der  Reisende  zu  seinem  und  seiner  Angehörigen  Reise- 
bedürfnisse mit  sich  führt,  namentlich  Koffer,  Mantel-  und  Reisesäcke, 
Hutschachteln,  kleine  Kisten  und  dergleichen,  befördert."  Die  Begriffs- 
erwcitiTiing  und  Ausdehnung  auf  das  Reisegepäck  der  Angehörigen  erschien 
vom  gesetzgeberischen  Standpunkt  aus  schon  deshalb  geboten,  weil  bei 
einer  Familienreise  sehr  häutig  gemeinschaftliches  Gepäck  mitgeführt 
wird,  das  den  Bedürfnissen  aller  Reisegenossen  dient,  wodurch  die 
Feststellung  und  Aussonderung  des  dem  einzelnen  Reisenden  gehörigen  Ge- 
päcks sehr  erschwert  sein  würde.  Von  diesem  Ausgangspunkt  aus  ist 
dann  offenbar  die  Eigenschaft  als  persönliches  Gepäck  allem  Gepäck,  auch 
dem  „Sondergepäck*  mitreisender  Angehöriger  beigelegt  worden. 

Nach  dem  so  festgestellten  Begriffsinhalt  ist  es  klar,  dafs  die  Beziehung 
/.wischen  dem  Reisenden  und  dem  Gepäck  keineswegs  nothwendig  ein 
Eigeiithumsvcrhültnils  sein  mnfs:  das  Reisegepäck  kann  geliehen,  gemiethet, 
gestohlen   u.  a.  sein.     Mit  nichten  aber  „ergiebt   sich  daraus"   —  wie 
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Dr.  Fleischer  behauptet  —  „die  Berechtigung  des  Keiscnden,  auch  Fahr- 
nisse eines  anderen,  sei  es.  dafs  dieser  ander«'  gar  nicht  mitfährt,  sei  es, 
dafs  derselbe  ein  Mitreisender  ist.  mit  seinem  Gepäck  und  als  sein  Gepäck 
mitzunehmen." 

Zwischen  der  völligen  Beziehungslosigkeit  zwischen  Person  und  Sache 
und  dem  festen  Eigenthumsverhältnifs,  das  sie  verbindet,  liegt  noch  ein 
weites  Gebiet:  das  der  thatsäehlichen  Zweckbestimmung  der  Sache  zu 
Zwecken  der  Person,  hier  zu  Reisezwecken  des  Reisenden,  der  sie  mit 
sich  führt. 

Es  ergiebt  sich  hieraus,  dafs  die  Gepäckeigensehaft,  d.  h.  die  als 
Gepäcks  dieser  Person,  den  Gegenständen  objektiv  anhaften  mufs, 
dafs  sie  nicht  fingirt  werden  kann.  Dienen  sie  that sächlich  und  an  sich 
betrachtet  nicht  den  Reisezwecken  des  sie  mitführenden  Reisenden,  so 
können  sie  durch  dessen  rein  subjektives  Wollen,  dafs  sie  sein  Gepäck  sein 
sollen,  obwohl  sie  es  nicht  sind,  die  Eigenschaft  als  solches  nicht  erlangen. 
Gewifs  ist  die  Lösung  der  Beweisfrage  außerordentlich  schwierig!  Allein 
Beweisfrage  und  Rechtsfrage  sind  stets  —  und  zumal  hier  bei  den  ver- 
wickelten Rechtserscheinungen  des  Transportverkehrs  —  scharf  und  „sauber" 
zu  trennen:  jene  kann  schwierig,  scheinbar  unüberwindlich  schwierig  sein, 
diese  dagegen  völlig  klar  und  einer  zweifelsfreien  Beantwortung  durchaus 
fähig!  Sie  sind  ganz  unabhängig  von  einander,  und  bedürfen  streng  ge- 
sonderter Untersuchung,  indem  jede  verwirrende  Vermischung,  der  gerade 
derLaie  nur  allzu  leicht  verfällt,  nothwendig  eine  Verdunkelung  beider 
bewirken  mufs.  Die  Theorie  Dr.  Fleischer's  aber,  dafs  derjenige,  der  eine 
Vorschrift  befolgt,  „welche  in  neunundneunzig  von  hundert  Fällen  umgangen 
werden  kann",  „nahezu  als  Einfaltspinsel  erscheint",  mufs  nachdrücklich 
zurückgewiesen  werden. 

Bei  folgerichtiger  Durchführung  der  oben  entwickelten  Grundsätze, 
die  zugleich  die  Probe  ihrer  Richtigkeit  ist,  gelangen  wir  zu  der  Er- 
kenntnifs,  dafs  auch  Einzelsachen  durch  ihre  Verbindung  und  Ver- 
mischung mit  Gepäck  mangels  des  erforderlichen  Zwecks  nicht  ebenfalls 
die  Eigenschaft  als  Gepäck  erlangen  und  dadurch  mittelbar  zu  Freigepäck 
werden  können.  Und  hier  tritt  uns  eine  andere,  mit  unserem  Gegenstand 
aber  im  engsten  Zusammenhang  stehende  Erscheinung  des  Reiseverkehrs 
entgegen:  die  Mitnahme  von  Einzelsachen,  nicht  ganzen  Gepäckstücken 
eines  andern  nicht  zu  Reise-,  sondern  lediglich  zu  Transportzwecken !  Ich 
bin  mir  vollkommen  bewufst,  welch  nachdrücklichen  und  allseitigen  Wider- 
spruch die  klare  und  entschiedene  Verneinung  der  Rechtsbeständigkeit  und 
Zulassigkeit  dieses  lange  und  allenthalben  geüblen  Brauchs,  auf  Grund 
dessen  der  Freund  oder  Verwandte  dem  Reisenden  Geschenke  u.  a.  zur 
Beförderung  an  das  am  Reiseziel  wohnende  Bestimmungssubjekt  mitgiebt, 
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heiin  reisenden  Publikum  hervorrufen  wird!  Allein  die  noch  so  laute  und 
unschuldbewufste  Berufung  auf  die  thatsächliche  Uebung  und  Gewohnheit 
kann  dieser,  so  lange  nicht  eine  Einwilligung  der  Eisenbahnverwaltung 
erwiesen  ist,  die  Geltungskraft  und  Bedeutung  eines  Gewohnheitsrechts 
nicht  verschaffen!  Und  lediglich  für  die  strafrechtliche,  nicht  für  die 
civilrechtliche  Beurtheilung  würde  die  Hervorhebung  des  allgemeinen  Mifs- 
brauchs  von  Bedeutung  sein,  um  daraus  den  Mangel  einer  Betrugsabsicht, 
eines  „dolus"  des  einzeluen  ableiten  zu  können.  Rechtlich  charakterisiren 
sich  derartige,  zur  Ersparung  der  Fracht  für  den  Transportmandanten 
unter  der  deckenden  Flagge  des  „Gepäcks"  beförderten  Gegenstände  als 
Frachtgut,  nicht  als  Gepäck  des  Reisenden,  und  dürfen  daher  ebenso- 
wenig als  Gepäck  oder  Freigepäck  aufgegeben  werden,  wie  Gepäckstücke 
eines  andern:  in  beiden  Fällen  fehlt  es  an  den  rechtlichen  Merkmalen  de» 
„Gepäcks"  und  wird  frachtpflichtiges  Frachtgut  als  Gepäck  oder 
Freigepäck  befördert! 

Anmerkungen.  1.  Nach  Abschlufs  de»  Manuskripts  sind  mir  durch  einen  gütigen 
Hinweis  der  Redaktion  die  seit  dem  1.  Januar  d.  J.  für  die  preufsischen  Staatsbanken 
in  Kraft  stehenden  Zusatzbestimmungen  zu  den  §§  24  und  2t>  des  Betriebsreglements 
bekannt  geworden,  welche  völlig  in  Uebereinstimmuug  mit  den  vorstehenden  juristi- 
schen Erörterungen  folgende  „begriffsentwickelnde"  Normen  aufstellen:  „Nack  der 
ersteren  werden  zu  den  Reisebedürfnissen  gerechnet  (folgen  die  Gegenstände),  sofern 
diese  Gegenstände  unzweifelhaft  zum  persönlichen  Gebrauch  des  Gepäck- 
aufgebers dienen  — u.  In  der  letzteren  (No.  3  zu  §  20)  heifat  es:  „Wird  da* 
Reisegepäck  mehrerer  zusammengehörender  und  nach  einer  und  derselben  Be- 
stimmungsstation reisender  Personen  zur  Abfertigung  auf  einen  Gepäckschein  zu- 
sammen aufgegeben,  so  ist  das  Freigewicht  nach  der  Zahl  der  betreffenden  Fahr- 
karten bezw.  Kinderfahrkarten  zu  berechnen".  Hiermit  sind  die  Fragen,  die  wir  in 
den  obigen  Ausführungen  theoretisch  untersucht  und  gelöst  zu  haben  glauben,  auch 
praktisch  erledigt, 

2.  Während  der  Drucklegung  ist  im  neuesten  Hefte  des  „Gerichtssaal"  eine 
Abhandlung  von  v.  Bar  (Zweifelhafte  Betrugsfälle  u.  s.  w.)  erschienen,  in  welcher  er 
die  Betrugsfrage  sowohl  im  Falle  der  Uebertragung  der  Ritckfahrkarten  als  auch  der 
Hebertragung  des  Rechtes  auf  Freigepäck  verneint  —  unter  gleichzeitiger  scharfer 
Polemik  gegen  mein  obenerwähntes  Schriftchen,  die  von  warm  empfundenem 
Mitgefühl  für  die  „Yexationen"  denen  die  Reisenden  bei  konsequenter  Durchführung 
meiner  Theorie  unterworfen  wären,  getragen  ist.  Soll  schon  der  klare  Rechts- 
standpunkt  mit  dem  Gefühls  Standpunkte  vertauscht  werden,  so  mufs  darauf  hin- 
gewiesen werden,  dafs  die  Eisenbahnverwaltung  und  deren  Beamte  keineswegs  eine 
besonders  geartete  physische  Organisation  besitzen  und  demnach  bezüglich  der 
„Vexationsfrage"  das  Recht  der  (tegenseitigkeit  gemessen:  den  von  der  Eisenbahn- 
verwaltung methodisch  erstrebten  und  erzielten  formellen  und  materiellen  Er- 
leichterungen des  Reiseverkehrs  entspricht  die  Pflicht  des  Publikums,  seinerseits 
die  Kontrole  zu  erleichtern,  nicht  aber  im  Vertrauen  auf  die  Beweisunmöglichkeit 
zu  erschweren  oder  gar  zu  vereiteln. 
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Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887 
im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1886  und  1885. 

Von 

('.  Thamer. 


Der  24.  Band  der  Statistik  der  Güterbewegung  auf  den  deutscheu  Eisen- 
bahnen umfafst  den  Verkehr  für  das  Jahr  1887.  Es  liegen  mithin  jetzt  die 
Ergebnisse  von  fünf  Jahren  vor,  welche  schon  ein  umfangreiches  Bild  von 
dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  einzelnen  Verkehrs- 
hezirken  im  Ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  Gütergattungen  gewähren. 
Da  die  ersten  beiden  Jahre  der  Statistik  immerhin  noch  Lücken  aufweisen, 
wollen  wir  nachstehend  die  Ergebnisse  des  Jahres  1887  nur  mit  denen  der 
Jahre  1886  und  1885  in  Vergleich  bringen.  Eine  wesentliche  Veränderung 
in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  1887  aufser  dem  Hinzu- 
tritt einiger  Neubaustrecken  nicht  eingetreten. 

1.  Gesammtverkehr. 


1887 

Der  gesammte  Güterverkehr 
umfafste   122  2217«» 

Hiervon  entfielen  auf  den  Ver- 
kehr: 

im  Inlandc  1(0  331080»/, 

mit  dem  Auslande     .    .     18890679»  , 
Von  dem  Inlandsverkehr  blieben 
im  engeren  Lokal  verkehr  der 
einzelnen  Verkehrsbezirke  . 
und  wurden  im  gegenseitigen 
Austausche  der  Verkehrs- 
bezirke befördert  .... 
Vom  Auslandsverkehr  kamen 
auf  den  direkten  Verkehr 
zwischen  Deutschland  und 
dem  Auslande  .... 
auf  die  Durchfuhr  von  Aus- 
land zu  Ausland    .    .  . 
Aus  Deutschland  ausgeführt 
wurden   9  714  258 


in*; 
Tonnen 


1885 


113  614  975  111200231 


96  624  535 
16  990440 


93  460  456'/, 
17  739  774«/, 


40  997  764'  /,    38  514  J  50      37  418  200«/, 


62&33  316       58110385       56  012  256 


17  121360       15  479  676« 


Ii 


l  769  319'  «      1  510  763' 


16  235  113»/, 
1  5(4  661 


9  513  464        9  772  281"  , 

34* 
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Nach  Deutschland  eingeführt 

wurden  

Bei  Berücksichtigung  des 
Umstanden  dafs  der  Verkehr 
mit  den  Seehäfen  zu  einem 
grofsen  Theil  den  Verkehr  mit 
dem  überseeischen  Auslande 
darstellt,  und  dafs  der  hier 
nachgewiesene  Empfang  mit 
der  Eisenbahn  sich  vielfach 
als  Ausfuhr  aus  Deutschland, 
der  Versand  mit  der  Eisenbahn 
sich  als  Einfuhr  nach  Deutsch- 
land eharakterisirt,  beträgt: 
der  Wechselverkehr  zwischen 
den  deutschen  Verkehrsbe- 
zirken (mit  Ausschlufs  der 

Seehäfen)  

der  Verkehrder  deutschen  Ver- 
kehrsbezirke (ausschliefslich 
der  Seehäfen)  mit  dem  Aus- 
lande (einschliefslich der  See- 
häfen): 

in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deutschen  Bin- 
nenlandes aus  dem  Auslande 

b)  Empfang  der  Seehäfen  ans 
dem  deutschen  Binnenlande 


1887 


7  407  102 


188G 
Tonnen 

5  1*66  212 


1885 


6  462  832 


55  978  153'  8    52  050  714       50  365 1)57' 


1*440425  9  230925  9  487  249 
3  732  801         3  601  1471  ,     3  239114 


zusammen  = 

13173  22»; 

12832  0721  2 

12  726  363 

in  der  Einfuhr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Bin- 

nenlandes aus  dem  Auslande 

6  778  827 

5560  899 

5  751  501 

b)  Versand  der  Seehäfen  nach 

dem  deutschen  Binnenlande 

2  622  361 1  2 

2  458  523'., 

2  437 184V2 

zusammen  = 
die  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ausland,  sowie  zwischen  dem 
Auslande  und  den  deutschen 
Seehäfen: 


9401 188' 2      8019  422» -f  8188685", 
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1^7 


Tonnen 


a)  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ausland  


1  709  3191 


1510  7G31  /,     1504  061 


Ii)  Versand  der  Seehäfen  nach 
dem  Auslande     .    .    .  . 


273  333 


282  rm\ , 


285  0321/, 


c)  Empfang  der  Seehafen  aus 
dem  Auslande      .    .    .  . 


028  275  405313 


711331 


zusammen  = 


21.71427'/,      2  198  (Uli 


2  51)1  024V, 


Soweit  es  ausfuhrbar  war,  sind  nachstehend  nach  den  Angaben 
des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flächeninhalt.  Bevölkerung  und 
Länge  der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  ermittelt 
worden. 

Die  Längenangaben  sind  bezüglich  der  Jahre  1885  und  1880  der  vom 
Kcichs-Eiscnbalm-Amt  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnommen,  für  1887 
ist  der  Berechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  für  Preussen  der  Be- 
triebsetat, für  die  übrigen  Staaten  die  provisorischen  Ermittelungen  des  Reichs- 
Eisenbahn-Amts  über  die  Betriebsergebnisse  im  Monat  Dezember  1887  zu 
Grunde  gelegt. 

Das  Verhält  nifs  der  Eisenbahnlängen  zu  dem  Flächeninhalt  und  der 
Bevölkerung  der  Verkehrsbezirke  oder  Provinzen  und  ganz  Deutschlands 
ist  für  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  nachstehend  hinter  der  Angabe  des  Güterverkehrs  (ohne 
den  Viehverkehr  und  den  Durchgangsverkehr  von  Ausland  zu  Ausland)  das 
Verhültnifs  der  Güterbeförderung  zur  Eisenbahnlänge,  zum  Flächeninhalt 
und  zur  Bevölkerung  für  die  Jahre  1885.  1880  und  1887  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermittlung  des  Gesammtverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
dafs  dazu  für  jeden  Bezirk.  1.  der  Verkehr  innerhalb  desselben,  2.  der 
Versand  über  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  uud  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  übrigen  deutschen  Ver- 
kehrsbezirken  zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  während  für  ganz  Deutsch- 
land diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  uud  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um  jedoch  den 
für  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhältnifszahlen  solche  für 
ganz  Deutschland  gegenüberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  be- 
rechnet und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten  sind,  ist  in 
der  nachstehenden  Xachweisung  für  Deutschland  überhaupt  in  den  oberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberücksiehtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Verhältnifszahlen  für  Deutschland  stellt  den  Verhältnifszahlen  der  Verkehrs- 
bezirke gegenüber  den  Durchschnitt  dar. 
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No. 

Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 

Flächen- 
inhalt 

qkm 

Einwohner- 
zahl am 
1 .  Dezember 

1885 

Eisenbi 

lfcWY 

km 

ihnlftnge  £ 
Jahres 

1886 
km 

!nde  de« 

l*s> 
km 

1 

2 

3 

4 

5 

6  7 

1 

9 

3 

4 

5 
6 

7 

8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
Iii 
17 
18 

19 

20 
21 

22 
24 

23 
25 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 

33 
34 
35 

3ö 

Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen 
Ost-  und  westpreufsische  Häfen  . 

Rostock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel, 

Provinz     Schleswig  -  Holstein, 
Fürstenthum  Lübeck  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Oldenburg, 
Braunschweig,  Lippe  Schaumburg, 
Kreis  Rinteln  und  Pyrmont  .  . 

Regierungsbezirk  Oppeln  .... 

Regierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 
Regierungsbezirke  Merseburg  und 

Erfurt,    Thüringische  Staaten, 

Kreis  Schmalkalden  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau  (ohne  Kreise 

Rinteln  und  Schmalkalden),  Ober- 

hessen  und  Kreis  Wetzlar  .   .  . 
Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 

und  Waldeck  (Arolsen)  .... 
Ruhrrevier  der  Rheinprovinz    .  . 
Rheinprovinz   rechts   des  Rheins 

(ohne  Kreis  Wetzlar)  .... 
Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 

Füretenthum  Birkenfeld  .... 

Rnhrort,  Duisburg,  Hochfeld  .   .  . 

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)   .   .  . 
Grofsherzogth.  Hessen  (ohne  Ober- 

hesHen)   

Grofshzgth.  Baden  (ohne Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen    .  . 
Königreich  \\  Urttemberg  u.  Hohen- 

zollern  

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

Ueberhaupt    .  . 

J  62481 
}  30107 

|  16  530 

19  793 

48  604 

28  954 
13  212 

}  27079 
}  39899 

13  855 

26  314 
14993 

18  778 
1673 

20  804 
1975 

3  873 

18386 
2719 
(bei  2B) 
6221 
8  287 
5  937 

4  393 
}  15081 

20  64  / 

69  926 

/  3036  934 
\     330  770 
(  1  837  055 
\     168  620 
1  618138 

l  208065 

j     989  803 
l    661  169 
f     179  424 
31  331 

i  2819914 
1  715  618 

1  497  695 
/     299  405 
\  2  315  219 
j  1315287 
\  2342411 

1237  926 

2  682784 

3  182  008 

1834211 
709  678 

1666  712 
1009  256 

449  573 

2446  835 
368404 
60  383 
489  729 

1074  626 
644  452 

b93  56  < 
/  1539  962 
\  113196 
2061  905 

4  723  824 

}  2  738,66 
}  1  847,47 

|  1093,91 

|  1212,68 

2  943,« 
1  364,84 

1  179,44 

}  1931,38 
}  2  661,40 

1 194,36 

2 177,44 
2 164,4* 

1  640,18 
537,69 

1  677,» 
649,68 

569,1» 

1  745,10 

187.78 

(bei 
560,41 
768,04 
642,83 

640,97 

}  1401,49 

t   Eil  mm 

1  »41,36 
4  526,9s 

2657,58 
1  347,47 

993,8i 

1  112,76 

2  943,44 

1  224,04 
1  082,67 

1  931,14 

2  598,86 

1  129,48 

2  146,36 
2076,13 

1637,38 
537,69 

1  694,78 
640,49 

538,83 

1  700,34 

187,78 

23  angege 

560,41 
768,04 
642,33 

620,99 
1346,99 

1541,36 

4  526,28 

2  55v. 
1  344, 

&r>3, 
1  083, 

2849,- 

1  201  r( 
1  OftV 

1  88ty 
258.',* 

1  11(V 

2111,i 

2  07?,c 

1  597,*: 
522,- 

1  545,* 
534.3 

53?,- 

1  660.0 
187,r 

ben) 

550,  v 
754,5 
64H,i 

WM 

1331,1 
1  522,* 

4  43.*,* 

540  521 

46  855  704 

38967,60 

87  966,61 

37  189,« 

Digitized  by  Google 


Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  18«7. 


405 


Auf  je  100  qkm  Flächeninhalt  kommen 
Eisenbahnen 

Auf  je  10  OCH)  Eiuwohuer  kommen 
Eisenbahnen 

1886 

1885 

1887 

188« 

km 

km 

km 

  km 

km 

km 

8  9 

10 

11 

12 

13 

4,3* 

4,35 

A  

4,10 

8,13 

/,89 

7,60 

4,47 

4,47 

4,47 

8,95 

8,95 

8,93 

6,01 

5,16 

13,94 

12,03 

10,33 

6,13 

5,62 

5,48 

7,35 

6,74 

6,56 

V,U-> 

6  OS 

5,?6 

9,71 

9,71 

9,40 

4  Tl 
S,93 

4  23 
8,19 

8^09 

7,96 
7,88 

7,13 
7,23 

7,00 

7,13 

7,13 

7,13 

6,97 

7,39 

7,89 

7,92 

f.,65 

6,51 

6,48 

7,25 

7,10 

7,07 

B,a 

B,u 

8,06 

9,65 

9,12 

9,02 

8,27 
14,44 

8,15 
13,85 

8,02 
13,83 

8,12 
6,80 

8,oo 

6,53 

7,87 
6,51 

P  73 

32,14 

8  712 

32,14 

8,51 
31,95 

8,94 
7,58 

* 

8,93 
7,58 

8,71 
7,37 

«•07 

27,« 

7,66 
27,86 

7,43 

27,06 

10,06 
5.14 

9,57 
5,05 

9,27 
4,99 

14,70 

13,91 

lö,91 

1 1 ,99 

1  1  QQ 

1  1,99 

!>,49 

e,85 

9,» 

10>3 

9,25 
6,91 

8,85 
9,15 
10,8« 

9,14 
6,91 

(zu  No.  23 

H,85 

9,it 

10,H3 

7,13 

5,10 

gerechnet) 

11,94 

7,05 
9,97 

6,95 

5,10 
> 

11,94 

7,05 
9,97 

6,87 

5,10 

11,24 

7,02 
9,98 

14,59 

14,14 

13,84 

9,24 

8,95 

•  8,77 

9.» 

8,93 

8,83 

8,48 

8,0.'. 

7,47 

7,47 

7,37 

7,4» 

7,48 

7,3« 

G?47 

6,47 

6,35 

9,58 

9,58 

9,40 

7,21 

7,09 

6,88 

8,32 

8,13 

7,94 

Digitized  by  Google 


Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887. 


Ni-. 


Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen 

Ost-  und  westpreufsische  Hüten  . 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,  Lübeck.  Kiel, 
Flensburg   

Provinz  Schleswig  -  Holstein, 
Fürstenthum  Lübeck  

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emshäfen  

Prov.  Hannover.  Herztli.  Oldenburg, 
Braunschweig,  Lippe  Schaumburg, 
Kreis  Rinteln  und  Pyrmont    .  . 

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  .... 

Stadt  Breslau  

Regierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 
zogth.  Anhalt  

Regierungsbezirke  Merseburg  und 
Erfurt.  Thüringische  Staaten, 
Kreis  Schmalkalden  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau  f  ohne  Kreise 
Hinteln  und  Schmalkalden)  Ober- 
hessen nnd  Kreis  Wetzlar.    .  . 

Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 
und  Waldeck  (Arolsen)  .... 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz     .  . 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar»  

Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 
Fürstenthnm  Birkenfeld  .... 

Saarrevier  

Ruhrort,  Duisburg.  Hochfeld  .    .  . 

Lothringen  .  

Elsais  

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen/    .    .  . 

Orofsherzogth.  Hessen  i  ohne  Ober- 
hessen i  

Grofshzth.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen    .  . 

Königreich  Württemberg  u.  Hoheu- 
zollern  

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

Feberhanpt  .  . 


Flächen- 
inhalt 

qkm 


Einwohner 
zahl  am 
1.  Dezember 


M  i 


innerhalb  des  Verkehrs- 
bezirkes 


1SS7 


Tonnen 


14 


15 


10 


i 


02  4SI 
30  107 

i  o  r»:s4> 

19  793 
48  (»04 

28  !>r>4 

13  212 
27  07«) 

3!»  899 

13  855 


2«  314 
14  993 


18  778 
1  ü73 

20  804 

1  1)75 

3  873 

18  380 

2  710 
(bei  28) 

6  221 
8  287 
5  937 


! 


4  393 
15  081 

20  047 
09  920 


5  450  521 


3  03(5  034 
330  770 

1  337  055 
108  520 
Öl  8  138 

208  m»5 


989  803 

ooi  ig«) 

179  424 
31  331 


2  810  914 
1  715  Ö18 

1  407  505 
200  405 

2  315  210 

1  315  287 

2  342  411 

1  237  02ti 


2  682  784 

3  182  003 


1  834  21 1 
709  678 

1  606  712 

1  000  256 

440  573 

2  446  835 
368  40-1 

ISO  383 
480  720 
1  074  626 
644  452 

«93  507 
1  530  082 
I      113  100 

2001005 
4  723  824 


< 


] 

070  733$ 
110917 
103  058$ 
20  7054 
100  207 1 


092  70«  J 
70  37S 

187  800  A 
25  30rt| 

17S(Vi7" 

I 


«841» 

90  7t 
177  4^ 

\  A 
18701 


13  000$        8  00«J 


2(50  833 
45  877 
122  524 
3  050 


2  705  018$ 
017  717| 

3  008  215 

8  040$ 
1  992 .839.$ 

40  734 
1  128  401 $ 

3  491  484 $ 


2  037  432$ 
5  148  376 


1  177  659$ 
3  346  516 

1051  181 

2  129  137 

428  456$ 

2  291  073 

1  491  «41 
140  069$ 
735  678$ 
436  592 
365  699 

348  967 
581  383$ 
20  326 

906  378 

2  988  033 


209  805 
28  658 
100  295$ 
4  152 


2  575  073$ 

582  323 
2  785  583$ 

12  204 
1  S«)4  761 

28  166" 
1  108  8,88$ 


264  4» 

30M- 
00  ]'■■ 
0  17 


2  531  0.; 

539  3:S 
2 '.»28  Di 

0  04 
1  870  LA' 
28  39 
1  044  24 


3  420  907$  3  436  4:1 


2  502  878 
5  351  179 


2  599  t«* 
4  418  12 


46  855  704 


|40! 


9R8  220 

1  023  23: 

3  167  584$ 

3  175  18 

970  308$ 

1  «09  34. 

1  872  505$ 

1  S3O901 

342  258 

297  1 

2  045  213$ 

1  938  Oll 

1  405  719$ 

1  530  i<r 

152  497 

132  9- H 

600  500 

628  3i! 

327  288 

297  5»: 

313  846$ 

313  0- 

330  500 

321 

516  850$ 

400  !■•« 

14  286$ 

10-211 

922  794$ 

854  67; 

2  617  209 

2  Ol  1  7S5 

18  514  150  37  413*1 
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Die  Güterbewegung  der  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1W. 


4V»7 


Eisenbahn    wurden  befördert 


Inlandsverkehr 


Verband  der  Verkehrsbezirke  nach  dem 
Inlande 


1S-« 

Tonnen 


issr, 


Empfang  der  Verkehrsbezirke  von  dem 
Inlande 


1^7 


ihhü 
Tonnen 


M — 

IS 

1!» 

20 

21 

W43  773 

2.2  4854 

m  705 

4  3!H»4 

672  2H5 
299  969 
464  7424 
356 IHO" 
220  703 

547  5064 
298  412 
390  3474 
325  Hl 8 
178  4744 

915  105 
581  048 
431  1814 

5  LS  7054 
273  681J 

907  298 
550  135 
409  070 
565  091)4 
240  5364 

859  4904 
4  OH  802 
:-.82  584 
505  8454 
233  411 1 

.'66  481 

500  7074 

477  8234 

397  466 

378  605 

372  3774 

JM  3154 
724  0184 
:•:•::-(  498* 
«<1  5734 

1H5  383 
720  0434 
497  7084 
83  949 

171  484 

708  898 
547  391 
<8  842 

584  040 
1  259  7314 
8669814 
108  8684 

523  0884 
1  208  069" 
785  043 
1 14  205 

505  914 
1  093  7344 
688  934 
109  4204 

.'1009004 

♦i9H*^4| 
'>7*>r»746 

;o5o57 

,  -71  1764 
'•t>7  326* 
I  ti91  182 

1  9205274 
653  880 

5  489  4124 
314  0734 

1  729  231  i 
503  402* 

1  «12  931* 

1  747  6854 
582  105 

5  287  683 
303  267 

1  597  897 
496  621 

1299  4994 

3  410  358: 
1  341  483, 
41 1  298  : 
1  478003 
1  995  347 
3  591  4984 
1  947  152 

3  361  956 

■  *   *  ß  vf  m    V  *  vf 

1  246  7614 
365  026$ 
1  335  8S2 
1  927  36U 
3  310  4574 
1  874  455" 

3  429  5114 
1  247  519 
400  5544 
1  310  695 

1  836  6924 

2  837  221" 
1  691  2444 

l  »40  2514 

1  594  3224 

1564007 

2  040  348 

1  894  725 

l  ihm;  7 14 

27*929 
1  T't-l  30*4 

2  553  1394 
1  713  001 

2  4518714 
1  705  664i 

2  553  2224 
2  724  2204 

2  428  440 
2  399  3744 

2  382  963 
2  225  137 

J  ".73 :  i  1 1 4 

"17  155 

1  410  637 
12  769  462 

1  321  104 
12  668  8464 

2192294 
3  079  4314 

2  253  0164 
2  808  2864 

,     2  226  3044 
2  781  704 

-'"31  0454 
"  1  (Mi  216 

2  313  098 
6  914  J3<4 

2  378  8514 
6  89J681 

3  548  9054 

4  401  001 

3  373  067 
3  882  7584 

3  332  831 
3  t  19  1 iSh 

1706416 

1  458  5034 

1  331  9074 

2  365  637 

2  173  364 

2  276  12H4 

:  m  kh7 

2  fj7*i  295 
1347477 
l£926954 
.397834 
t*,2l9t 

1  197  1304 

2  826  4.85 
1  274  H96 
1  192  813 

205  2414 
5K7  3824 

1  139  127 

2  749  819 
1206  475 

1  0801374 
185  2644 
534  8991 

3  714  3844 
1  088  867 
5  215  4994 
1  3110144 
1029  407 
979  9014 

3  325)  925, ; 
9J5  916  ,r 

4  985  236,; 
1  107  1104 

966  285 
91 K)  277 

3  196  1154 
882  7394 

4  822  8394 
1  072  984| 

991  205 
881  101 

'«*764 

•£05764 
I  1*  405$ 

658  5034 
581  6364 
1  061  487 

636  5944 
524  529 
1  004  868 

750  1594 
1  5762194 
671  3504 

719  (XX) 
1  410  237 
029  11()4 

715  3294 
1  400  272* 
592  2434 

*42258 
_J  5J66579 

511  369 
1  171  744 

487  5564 
1  140297 

1  333  840 
1  645  662 

1249  087 
1  532  127 

1  162  646 
1  499  »07 

**  333  316 

58  110  385 

56  042  256 

62  333  316 

58  110  365 

56  042  256 

Digitized  by  Google 
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Die  Güterbewegnng  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887. 


No. 

Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 

Flächen- 
inhalt 

qkm 

Einwohner- 

i>n  hl     q  wn 

zani  am 
1 .  Dezember 

1885 

X  i 

A  u  s  1  a  n  d 

versanu  nacn  uem  Ausiam 

1  1 
1887           1886  1>>.' 

Tonnen 

1 

2 

3 

4 

_23_ 

L-JL 

1 
2 
3 
4 

r» 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

ü 

14 

15 
16 
17 
18 

19 

20 
21 

22 
24 

23 
25 

26 

27 
28 
29 
30 
31 
32 

33 
34 

35 

36 

Provinzen  Ost-  und  WestprenFsen 
Ost-  und  westpreufsische  Hafen.  . 

Rostock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel, 

Provinz      Schleswig   -  Holstein, 
Fürstenthum  Lübeck  

Emshäfen  .  .   

Prov.  Hannover,  Herzth.  Oldenburg, 
Braunschweig,  Lippe  Schaumburg, 
Kreis  Rinteln  una  Pyrmont   .  . 

Regierungsbezirk  Oppeln  .... 

Regierungsbez.  Breslau  u.  Liegnitz 

Regierungsbezirk  Magdeburg,  Her- 

Repierungsbezirke  Merseburg  und 
Erfurt,     Thüringische  Staaten, 

Provinz  Hessen-Nassau  (ohne  Kreise 
Rinteln  und  Schmalkalden)  Ober- 
hessen und  Kreis  Wetzlar .   .  . 

Ruhrrevier  der  Provinz  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 
und  Waldeck  (Arolsen)  .... 

Rnhrrevier  der  Rheinprovinz    .  . 

Rheinprovinz  rechts   des  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)  .... 

Rbeinproviuz  links  des  Rheins  und 
Fürstenthum  Birkenfeld     .   .  . 

Ruhrort.  Duisburg,  Hochfeld  .   .  . 

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)   .   .  . 
Grofsherzogth.  Hessen  (ohne  Ober- 

Grofshzgth.  Baden  'ohne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen    .  . 
Königreich  Württemberg  u.  Hohen- 

KönigTeich  Bayern  rechts  des  Rheins 

Ueberhaupt  .  . 

|  62  481 
30107 

16  530 

19  793 

|  48  604 

28  954 
13  212 

}  27  079 
}  39  899 

13  865 

26  314 

14  993 

18  778 

1  673 

20  804 
1975 

3  873 

18  386 

2  719 
(bei  23) 

6221 
8  287 
5  937 

4  393 
}  15  081 

20  647 
69  926 

/  3036  934 
\     330  770 
/   1  337066 
168520 
618  138 

208065 

|     989  803 
l     661  169 
f  179424 
31331 

2819914 
1  715  618 
1  497  595 
/     299  405 
V  2315  219 
/  1315  287 
\  2  342  411 

1237  926 

2682  784 
3182003 

1  834  211 
709  678 

1  666  712 

1  009  256 

449  573 

2  446  835 
368  404 

60  383 
489  729 
1074  626 
644  452 

693  567 
/  1  539  982 
\     113  196 

2  061  905 
4  723  824 

14  343 
105  514| 
60  J 
32064* 
13l| 

2903 

4  618 
55  798* 
76  (»504 
902* 

45  7104 

8  563 
2  306  103 
28089 
767  9884 
19  9T.f>| 

52  3574 

37  7234 
124  612 

83  9504 
2505  8684 

125015 
551  4594 

541014 

531  567 
977  08!* 

37  772 
352  519 
146080 

451.56 

21  478* 
113  898 
170  101 

66  010 
241  529 

17  7564 
128607 
1854 

24  2824 

51* 

3  724 

4  622 
69  329 

65  690 
907 

55  2824 
8  620* 
2  344  103 

25  642 
744  4034 

20  344 j 

501744 

85  692 
124  2014 

926684 
2  213  0524 

106  132 
541  176 

57  2484 

487  6834 
1  037  619 
35  829* 
391  9774 
159  443 
44  583 

22508 
119273 
165274 

75  3204 
242  693 

17  0 
127« 

20  S 

ii 

41 
tn>: 

i 

54! 
9i 

539 
751* 
210 
4? 

48  S 

Vi 
1311 

2264  f 

123? 
706  r 

H7t 

683 ' 
1  162  J 

SM 
392  i 
162! 

42 

17: 
12»» 
13U- 

70 
231 

540  521 

46  855  704 

9  714  25* 

95134644 

9  7725 

Digitized  by  Google 


Die  Oittterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  lf-87. 


499 


Eiten  bahn   wurden  befördert 


ehr 


Ueberhanpt 


Empfang  von  dem  Auslande 


L5>7 


Tonnen 

97 


1885 


28 


1885 


Hl 


41321 
374 
'-"1223$ 
527214$ 

5*272. 

a<>4&; 


1  43  174 
4904464 

11295 
29930 

1  1554 

43  292$ 
284  004$ 
147U 

28  180 
1  739 

«1» 

4  441$ 

3461 
«346$ 

2  fvir»} 

2913 
71283 
14  781 

2617 

■  VII 

fr.  K<»vl 

22972 
Sil  143 

WKW 
1*097$ 
271  650$ 
2*933 

DU  1  »H 

19993 
204  271 

65  441 
138  557 
244  831 
216056 

*»  im 

47  019 

223135 
l*»0«?$ 

205  881 
1  672  479 

1*573$ 
H264$ 

102208* 
279  629| 

«213$ 
3»  7*7$ 

4  3  234 
178752$ 

26  666$ 

4SI  426 
108  9934 

24  267 
150  079 
186  275t 

22195 

31236 
42  870 
29822$ 

a3  246 
845 


45187$ 
604  501} 

1  193 
23849 

1822$ 

5  710$ 

8  778$ 
60  944 
14  032 

2  294 


183  294$ 
1698  343 


116  354$ 
366235 

41  063 
268  754} 

29  404$ 

429  958 
113100 

37  601 
192  747 
205  053 

35  501 

40  491 
48  806$ 
48  717$ 

64  040$ 
814  567 


2  387  12« 
1  60(5  411 
1  082  510 
1  005  110 
705  506 

986  657$ 


1  066  767$ 

2  171  372 

1  613  472$ 
197  829$ 


8  241  442$ 
11686  601$ 


5  155  789 
23132235$ 

7  305  360$ 
14  553  001 

4  595  932 


3 


8  342  281 

0  668  392 

6  776  042 
4  012  760$ 
2079077$ 
2  072  212$ 

1  747  641$ 

2  997  800 
2093  228$ 

3  018  218$ 

7  250  306 


2  333  428$ 
1  833  093$ 

1  063  360 
99!)  Ol  3$ 
641  090$ 

895  574$ 

l>8f>811$ 

2  087  382$ 
1  463  578 

205  830 


50  749 

8  377  663$ 

7  969030$ 

18256 

2  689420$ 

2  511  578 

271  247 

11796  605$ 

11  248  397 

90  800$ 

1  885  893 

1  753  243$ 

145  634 

6  783  449 

■  6434  315$ 

244  840 

4  491  169 

4  107  202 

207  734 

4  999  21)7 

4  709  795$ 

42  726 

7  262  545$ 

7  007  148$ 

7  725  930$ 
11260  235 


4  846  750$ 
21238  015 

6  805  839$ 
18  389  630 

4  058040* 

7  491  379 
6  338  733$ 
6  472  726 
3  532  480 
1  844  533 
1868  284 

1  770  843$ 

2  670  807 

1  899  980$ 

2  841  8l7j 
0  409  032J 


2153  200$ 
1  690009 
952  039 
889  947 
600  844$ 

805  400 

949  997 
1  960  1824 
1  415  125 

197  403$ 


7  813  797$ 

2  396  667$ 
11  106  977 

1747  892$ 
6  208  229 

3  628  174$ 

4  247  488J 

6  998  112$ 


7  645  922A 
10  073  401$ 


4  767  858$ 
21  256  621$ 

6  885  632 
13  416  119$ 

4  022  311$ 

7  237  116$ 
6  438  256 
6  835  770 

8  366  623 

1  841243$ 
1807  983 


731  380$ 
'  559  707 h 


1 

2 

1792  925" 


2  039  066 
6  298  335 


5966212 


6  462  832 


1*2  785  7564 
-62  333  316 
120  452440* 


170  214  6!M>j 
i  —  58  110  885 
112  UM  211$ 


105  737  826 
-  50  042  250 


109  695  570 
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Bezeichnung 
der 

V  e  r  k  e  h  r  s  b  e  z  i  r  k  e 


Flächen- 
inhalt 

qkm 


3 


Einwohner- 
zahl am 
1.  Dezember 

196.-, 


für  das  Kilometer  Eisen 
auf 


1887 


lss»; 


Tonnen 


32 


33 


Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen 

Ost-  und  westpreufsische  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,  Lübeck.  Kiel, 
Flensburg   

Provinz  Schleswig  -  Holstein, 
Fürstenthum  hübeck  

Elbhäfen  

Weserhäfen  

Emshäfen  

Prov.  Hannover.  Herzth.  Oldenburg, 
Braunseh  weig,Lippe  Schaumburg, 
Kreis  Rinteln  und  Pyrmont   .  . 

Provinz  Posen  ...       .   .    .  . 

Regierungsbezirk  Oppeln  .   .   .  . 

Stadt  Breslau  

Regieningsbez.  Breslau  u  Liegnitz 

Berlin   . 

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg.  Her- 
zogth.  Anhalt  

Regierungsbezirke  Merseburg  und 
Erfurt,  Thüringische  Staaten, 
Kreis  Schmalkalden  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau  (ohne  Kreise 
Rinteln  und  Schmalkalden)  Ober- 
tassen und  Kreis  Wetzlar .    .  . 

Ruhirevier  der  Provinz  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe  Detmold 
und  Waldeck  (Arolsen)  .   .  . 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)     .   .  . 

Rbeinprovinz  links  des  Rheins  un< 
Fürstenthum  Birkenfeld     .  . 

Saarrevier   

Ruhrort,  Duisburg.  Hochfeld  .  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Ludwisrshafen)    .  . 

Grofsherzogth.  Hessen  (ohne  Ober 
hessen)   

Grofshzgth.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen 

Königreich  Württemberg  u.  Hohen 
zollern   

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

l'eberhaupt  .  . 


62  481 
30  107 

1(5  »30 
10  703 

48  (504 

28  054 
13  212 

27  070 
30  800 

13  855 


2(5  314 
14  093 


18  778 
1  673 

20  804 

1  975 

3  873 

18  38Ü 

2  710 
(bei  23) 

(5  221 

8  287 
5  !)37 

4  303 
15  081 

20  647 
60  !hJG 


540  521 


3  03ü  034 
330  770 

1  337  055 
168  520 
(518  138 

208  005 

08!»  S03 
(RH  1(50 
170  424 
31  331 


2  810  014 
1  715(518 

1  407  505 
200  405 

2  315  210 

1  315  287 

2  342  411 

1  237  02(5 


2  682784 

3  182003 


1  834  21 1 
700  078 

1  606  712 

1  000  256 

440  573 

2  446  835 
368  404 

(50  383 
480  720 
1  074  626 
644  452 

693  5(57 
1  530  082 
113  106 

2061  005 
4  723  H24 


46  855  704 


)  1  458,3 
}  1  512,1 

J  1  547,9 
!   2  670,1 

3  461,5 


1  379,7 
1  530,5 

1  536,8 


2  761.»  2». 


3  274,; 


1  070,5 
10  000,0 

2  052,0 
10  38*,* 

l  HS 
liciv 

}  4  488,5 

4  230,9 

4  21 

}  3  570,« 

3  303,3 

:;<u 

6  081,3 

6  204,8 

Ü  3« 

3  784,« 
5  308,7 

3  500,s 
5  423,t 

:: 

4*:< 

3  148,6 
43  021,5 

4  355,9 
38  807,9 

8  074,5 


2060,3 
30  408,« 

4  267,«       4  4.'. 
36  752,9   |  3(5  77 
(cf.N' 
7  531,3        7  46 


4  780,4        4  406,9       4  31 
35  511,«»      33  756,3   '  34  2* 
(zu  No.  23  gerechnet  ; 


7  280,3 

2  742,7 

3  226,6 

2  726,4 

3  632,4 

1  058,i 
1  (501,  * 


6  41(5,7 
2  433,3 
2  0O0,\ 

2  851,5 

3  303,4 


1  843,6       1  7$ 


4  (iJK».8        4  483,3 
3O01.0        2  052,6  2!»4l 
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Iterbefürdernng  bere 
iir  das  Quadratkilometer  Flächeninhalt 
auf 


1  t:  Ii 


für  jeden  Einwohner  auf 


1-7 


188« 


Tonnen 


18ST, 


1887 


3« 


37 


3« 


18*5 
Tonnen 


188;', 


40 


07,915 
»■7,679 

M2.371 
S  0,643 

207.82 
'«24,18 


31/,» 
77J»,43 


274,57 

351,15 
"*JO,00 

1  1*5,65 

453,71 


5f,683 
68,503 

92,359 

155,266 
198,305 


8«,744 
851,35 

302,3« 
220,98 

505,75 


293,61 
751, oa 


258,u 
12  695,6 

327,u 
10057,10 

1  047,77 
407,45 


2 152,5a  2  331,26 

(zu  No.  23  gerechnet) 
»45,04  067,83 
äM.»  222,58 
41»,M  314,69 


Si7,5* 

146,1« 


403,io 
303,08 

187,6* 

91^65 


59,911 
61, IM 

88,7oa 

147,026 

193,imi 

82,776 
H40.67 

293,M 
197,39 

505,10 


290,57 

«71, «7 


253,91 
12  705,7 

330,97 
9  950,3« 

1  038,55 
393.63 

2  367,S9 

541,17 
222,18 
304,53 

394,13 
288,61 

127,8a 
90,07 


! 

! 


! 


0,78t*> 
4,  «65 

0,77aa 

5,9613 

1,1*1* 

4,7430 
1,0778 

3,3842 
8,9939 
».,3143 


2,9710 
1 ,5676 

7,^766 

t;,2990 
2,9301 
3,4146 
2,1343 

5,8668 


3,0719 
3,672.% 


2,8109 
32,5950 

4,3s3l 
14,1205 

10,3229 
3,4095 

18,1010 
112,3177 
8,1939 
1 ,9347 

3,2155 
2,5197 
1 ,9467 
18,4«! 

1,1638 
1,534* 


0,7683 
4,0303 
0,7953 
5,9281 
1,0371 

4,3042 
0,9'.>60 

3,1571 
8,1574 

«,5695 


2,8260 
1,4640 
7,5109 
5,8558 
2,7788 
3,1226 
1,0107 

5.6605 


2,*7?8 
3,5387 


2,6*35 
29,9263 

4, 34 
13,2671 

9,o:'6i 

8,0617 

17.3060 
107,1915 

7, 2132 

1.7161 

2.9005 
2.5532 
1,7343 
1«,7S45 

1,3782 
1^3568 


0,7090 
4,*072 
0,7120 
5,2810 
(\9730 

4,1592 
0,9 


2,9647 
7,8871 
«,3005 


2,7709 
1,3970 
7,4165 
5,8381 
2.6816 
2,7585 
1,8133 

5,6533 


2,*500 
.1,1657 


2,5994 
29,9530 

4,1313 
13,3929 

8,9170 

2,9578 

17,4764 
103,2708 
(5,8744 
1,7133 

2,8055 
2,4964 
1,6631 

15,8383 

1,2799 
1^3333 


314,90 


300. 


,63 


3,9011 


3,6326 


3,5374 


207,39 


202,91 


2,5706 


2,3924 


2,3111 
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Da  in  den  vorstehenden  Tabellen  der  Lokalverkehr,  Inlandsverkehr 
.sowie  der  Verkehr  der  deutsehen  Verkehrsbezirke  mit  dem  Auslande  be- 
reits aufgeführt  worden  ist,  wird  eine  Wiederholung  derselben,  wie  in  den 
Vorjahren  nach  den  beförderten  Mengen  geordnet,  hier  unterbleiben  können. 
Wir  beschranken  uns  deshalb  darauf,  hier  nur  den  Versand  und  Empfang 
des  Auslandes  im  Verkehr  mit  Deutschland  nach  Mengen  geordnet  folgen  zu 
lassen. 

Versand  des  Auslandes. 


Des  Verkehrsbezirks 

Beförderte  Mengen  in 

1887 

18841 

1885 

ISO. 

Bezeichnung 

Tonnen 

54 

3  402  070* 

2977  557* 

2  750  093 

59 

Luxemburg 

779  346 

r.Q7  AAAL 

UO*  sf-M 

Gl 

645  769 

440  555 

578  362* 

GO 

583  320 

434  107* 

489  010 

55 

Oesterreich 

(ohne 

Böhmen, 

Galizien, 

Ungarn) 

450  G26* 

328485* 

365  562 

50 

421  a52 

236  550 

580  888* 

51 

340956* 

279  787 

292  210 

262  159 

177  334* 

213  138* 

52 

246  594  * 

198  533* 

208  559* 

58 

Frankreich 

143  90(5 

149  613t 

169  690* 

56 

86  274* 

89  208 

88  343 

57 

45  040 

43  312 

44  142 

64 

Dänemark 

15  936 

12821 

15  879 

62 

England  . 

2141* 

349 

464 

63 

Schweden 

....  1  609$ 

553* 

1545* 

Empfang  des  Auslandes. 

Des  Verkehrsbezirks 

Beförderte  Mengen  in 

IC« 

1887  1886 

1885 

Bezeichnung 

Tonnen 

61 

Holland  . 

2  189  790 

2  058  836 

1  991  654 

55 

Oesterreich 

(ohne 

Böhmen, 

Galizien, 

Ungarn)  . 

1  «567  834 

1511327* 

1422891* 

54 

1  220  044t 

1  199848 

1206248 

56 

1  054  972* 

1  020  977* 

978238* 

58 

Frankreich  . 

909  784* 

1  Ol  1  797 

1  177  010 

60 

8ti3  208* 

872  187* 

1035  092* 

59 

Luxemburg  . 

660  799 

593925 

747  441 

51 

397  747* 

550  922 

545  883 

57 

Italien 

248  938* 

186  285 

174  523* 

52 

233  018 

221  864 

214  305 

53 

177  870 

179  308* 

167  050 

50 

56  652* 

73  841 

65  042 

64 

Dänemark 

32  005 

30  562* 

42180 

K2 

1422* 

1540* 

2  305 

63  ] 

Schweden  . 

:::: 

171 

242* 

417* 
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Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Waaren Verzeichnisses  (s.  S.  343 ff. 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  nach  den  beförderten  Mengen  des 
Gesainmtverkehrs: 


Abgekürzte  Bezeichnung 


Beförderte  Mengen  in 


1887 

1886 

1885 

Tonnen 

49  270  7601 

47  122  9121 

46  273  34 1 

9  598  2°4l 

Aß  vv«. »  m*+*M  WM 

8  1109101 

l  J   A  A  V  */  1  VF© 

7  667  9834 

8  68^  1441 

8  148  4221 

7  914  956 

4  871  9971 

4  147  5071 

»   i  7  ff   w  p  yj 

4  461  234 

3  849  4251 

3  377  001 

%J  O  9  9    1/1/  A 

8  129  523 

3  095  051 

2  886  778 

Ä  «.W/V/    ff  ff  t-J 

2  611  406 

fl  VF  A  A    *  *  »V/ 

2  897  8261 

2  681  782i 

SS    V-  "  A     ff  *  -'M  <J 

2  570  324  k 

9  5801 

9  474  9151 

A  tl  1  «/  A  i/o 

9  4<;i;  44 1 

ss  TvffVff  ™  »  a 

2  640  261 

2  501  274 

9  378  1831 

2  5tJ2  458 

2  647  7661 

m  vn  ff   *  */»'  5 

o  769  5781 

ff  VF»/  M  ff  W« 

1  975  6881 

A  4F  ff  »7  VF*  >TB 

1  830  018 

1  982  7591 

1  «/Od  9  t/*/^ 

1  971  3281 

1  808  1 1 1 1 

1  756  7101 

A     ff  tFxF    ff   M  \  "  9 

1  (Mf>  8841 

1  iWO  7R1 

Ä  Vm./V/  9  yJ  k 

1    */»/  •    t/v  ff 

1  (189  51 1 1 

1  WM/  1/  1  1  ■ 

1  MW  174Ä 

1  360  597 

1    «/W  ff/f  ff 

1  631  7541 

1  539  1871 

1  *-'«/«/  inij 

1  650  7371 

1   Vff»  W  '   ff  1/  ff  ^ 

1  353  297 

1   Vt/U  AA  ff 

1  ^04  827 

1  199  7i)2l 

1  269  0781 

1  128  4911 

a     A               MX'  S  Q 

1  226  589 

1  149  649 

1    Iii»  V^Ä»/ 

1  040  307 

1  Ifll  ff  l/v_»  I 

1  027  4031 

1  005  096 

1  V/V/»/  VFt/v» 

889  266 

995  676 

914  381 

927  4431 

990  480 

955  7791 

»F»/»/     ff    ff  »*  O 

S71  041 1 

Oll  VF^  A  ^ 

850  530 

t  >t/V/  V/i/V/ 

809  492 

OV/«/   ■  *  rM 

791  34  3 

ff  «71  */•««/ 

821  685 

Ofl  1.  I/O«/ 

UW  «/V/  ff 

821  164 

759  573 

667  665 

UV  ff  V^"* 

733  526 

ff  W  WAV 

651  985 

638  026 

\>*1<J  WA«./ 

707  7624 

K4H  2271 

VF*«!/  fifi  ff  £ 

Ii38  057 

687  7974 

614  132 

590  988 

537  3904 

562  77 U 

546  628J 

5on 

Ai'Js  7891 

1'»  J  TO" 

474  560* 

503  4844 

534  867 

474  2404 

428  8244 

407  7844 

436613 

Ü84  835f 

419  5004 

417  0174 

358041 

332  737 

403  248 

344  371 

3880174 

39915974 

427  1224 

364  3884 

380670 

344  198 

3200584 

376  968 

311918 

994  8424 

365  907 

298  2394 

283  9454 

328  664 

296  410 

267  4154 

60 
59 

6 
20 
11 
70 
21 
31b 
31c 
49 
28a 
41 
10 
12 
Sit 
36 
28b 
28d 
52 
68a 
37 
69  j 

7  1 

8 


28c 
13 
56 
46 
22 
19 
16 
68a 
58 
42 
45 
18 
2 


Steinkohlen  

Steine,  gebrannte    .   .  . 

Braunkohlen  

Eisenerze  

Eisen,  roh  

Sonstige  Güter  .... 

Erde  

Nutzholz  

Brennholz  

Rüben  

Weizen  

Mehl  

Düngemittel  

Eisen  und  Stahl  .... 

Rundholz  

Kalk  

Roggen  

Gerste  

Salz  

Zucker,  roh  

Kartoffeln  

Sammelladungen  .... 

Cernent  

Bier  

Hülsenfrüchte  

Hafer  

Eisenbahnschienen  .   .  . 

Spiritus  

Petroleum  und  Mineralöle 

Erze  

Eisen-  und  Stahl  waaren  . 
Eiserne  Dampfkessel  .  . 
Zucker,  raffinirt  .... 
Steine,  bearbeitet    .    .  . 

Obst  

Papier  

Eisen-  und  Stahldraht 

Baumwolle  

Glas  
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Abgekürzte  Bezeichnung 


Beförderte  Mengen  in 

lhs?  i8--o     !  1885 


Tonnt-n 


44 

«2 

43 

27 

00 

40 

28f 

65 

04 

yr. 
DO 
17 
07 
63 

:io 
67 

8 
24 
55  a 
48 
54 
53 

fi 

4 
47 
14 

Kg 

Ol 

16 

3:. 
38 
51 
IM 

9 
33 
34 

1 

20 
55b 


Holzzengmasse  

Oelkucht'n  

Theer  

Gele,  Fette  

Garn  

Wolle  ...   

Lumpen  

Leinsaat   

Wein  

Torf  

Flachs  

Rübensyrup  

Eiserne  Röhren  

Zink  

Thonwaaren  

Häute  

Stärke  

Chemikalien  

Fische   

•Soda,  rohe  

Thonröhren   

Schwefelsäure  

Schiefer  

Borke   

Blei  

Reis  

Eisenbahnschwellen,  eiserne 

Sämereien  

Tabak,  roh  

Kiserne  Achsen  

Kaffee  

Knochen  

Salpetersäure   

Karbhöher  

Daehpappe   

Hopfen  

Jute  

Abfälle  

Fleisch   

Soda,  kaustische  .  . 
Knochenkohle  


:-;08  542$ 

290  142 

277  524$ 

302  708 

283  759 

208  921 

280  020$ 

265  189$ 

250  527$ 

274  185$ 

270  258 

271  378$ 

203  043$ 

250  005 

230  264$ 

249  261 

258  638 

233  232 

247  051$ 

237  «Hl 

230  959$ 

230  187 

214  809$ 

218  855 

221  833$ 

222  369 

203  070$ 

217  214 

216  541$ 

»Mi  918 

214  243$ 

171  319$ 

211  818 

212  600$ 

191  844 

220  11'.»' 

210641$ 

180  433 

163  10*$ 

180  800 

183  133$ 

179  377$ 

184  809$ 

107  092$ 

160  391 

182  521$ 

177  322 

170  484 

178  495$ 

191  284 

170  021»$ 

174  152$ 

154  208$ 

151 402 

173  KSr> 

170  703 

161  039 

* 

173  310$ 

108  015$ 

160  823$ 

100  755$ 

149217$ 

163  026 

100  20* 

148  102 

143  060 

153  557$ 

151  122$ 

147  306$ 

149  919 

140  837$ 

131»  400$ 

141  980 

134  815$ 

131  7W 

133  233i 

127  «>4 

1 50  442$ 

119  108 

102  396 

113  048 

108  034$ 

106  488$ 

104  934$ 

97  720 

97  585$ 

99  275$ 

90  378 

87  193 

110 

93  022 

109  515 

U<2  155 

«»352 

83  894 

89  131 

80  57 1 

81  846 

79  075$ 

IVO  307$ 

64  227$ 

07  200 

51  078 

46  177 

4  3  935$ 

40  208$ 

48847$ 

38919 

38  782 

33  153 

32  800$ 

30  191$ 

28  016$ 

28  225$ 

20  980 

20  835 

22  210 

25  703$ 

20  524$ 

17  008 

10  042$ 

16  524 

l«»O*0$ 
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2.  Erzeugnisse  und  Hülfsstotte  der  Landwirtschaft. 


• 

1 

Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 

Im  engeren 
Lokal- 

Im  Wflchael- 
verkehr  der 
deutschen 

Ueberhaupt 

verkehr  der 

Verkehr«- 

Es  wurden  betordert 

Jahr 

im  Inland* 

mit  dem 
Auslande 

einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

bezirke  mit 
AusHohluJ« 
<lor  Sftehafen- 



T  o  n  n  e  n 

1887 

1  »75  688) 

1  594  403.! 

381  285 

780  222! 

646  937 

1886 

1  83»  018 

1  578  341 

251  677 

748  806 

668  821 

1885 

1  9«>  759) 

1  508  949 

473  810! 

733  439) 

628  573 

R-triren  

1887 

1  269  078) 

1  142  541 

126  537! 

475  005 

506  637) 

1886 

1  1*28  4914 

1  038  697 

89  794! 

421  670 

475  801 

18H5 

1  226  589 

1  028  399 

198  190 

449  025 

420  993 

1887 

707  762) 

t!39  865! 

67  897 

272  866! 

278  457! 

1886 

646  227) 

587  934 

58  293) 

250  919! 

256  337! 

1885 

638  057 

565  409! 

72  647! 

251085         236  725 

1887 

1  149  619 

856  398 

293  251 

408  491 

ou/  mog 

188« 

1  040  307 

H65  492 

174  815 

441  751 

M-ir>  «i-i  r> 
1. 1 1 « *  i  • .'  > 

1885 

1  003  657) 

758  812! 

244  845 

386  915 

306  736! 

Mj:>  und  Hülsenfrüchte 

1887 

733  526 

525  000 

208  526 

195  738! 

188(5 

651  985 

489  127 

162  858 

171  706 

k>M  925 

1885 

638  026 

490  892 

147  134 

187  041 

1887 

236  187 

187  819! 
174  117.! 

48  337! 

81  773 

67  736) 

1886 

214  869) 

41)752 

68  499) 

63  124 

1885 

218  855 

174  837) 

41017! 

73  695) 

61  713! 

'i^reien  

1887 

108  634) 

82  011) 

26  623 

27  849) 

36  019) 

1886 

106  488) 

79  801 

26  687.! 

26  573 

34  690 

1885 

104  934  ! 

82  154 

22  780! 

26  200) 

36  795! 

'Iiblenfabrikate     .    .  . 

1887 

1  971  3ü8* 

1  809  038 

162  290! 

853  860) 

824  769! 

1886 

1  808  Uli 

1  669  272) 

138  839 

801  774! 

738  310 

1885 

1  756  710) 

1  641  817) 

114  893 

793  808! 

721  676 

• aru.ffHn  

1887 

990  480 

941  102 

49  378 

302  268 

559253) 

1886 

955  779) 

887  592 

68  187! 

297  207) 

503  701 ,! 

1885 

871  041 

820  882) 

50  159 

257  032! 

491  468) 

1887 

537  3904 

499  993! 

37  397 

144  232 

214  619! 

1884J 

562  77 Ii 

537  797 

SM  974! 

151  485 

224  366 

1885 

546  628.) 

520  252) 

2t;  376 

156  469! 

236  429) 

1887 

2562  458 

2  528  318) 

34  139! 

2  177  403) 

332  517 

1886 

2  647  766) 

2  620  433 

27  333! 

2  239  208) 

365  137! 

1885 

2  769  578.! 

2  731  730 

37  848) 

2  347  180 

373  436! 

1887 

212  600'. 

206  986) 

5  614         108  665! 
5  501!         94  287! 

91  356 

1886 

191  844 

186  342) 

86  101 

1885 

226  119! 

217  006 

9113! 

105  691! 

94113) 

1887 

995  676 

923  864) 

71  811! 

418  295 

342  087 

1886 

914  381 

842  737! 

71  643! 

355  667 

290  204! 

1885 

927  443! 

836  636 

90  807) 

370  694! 

292  118 
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Es  wurden  betordert 

Jahr 

i 

Ueberhaupt 

Davon  entfa 
Ver 

im  Inlande 

llen  auf  den  ! 
kehr 

Auslande 

Im  engeren 

Lokal- 
verkehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wecheel- 
verkehr  der 
daataehea 
Verkehre- 
bezirke mit 
Auwehlaiü 
der  Seeh«i>r. 
Stationen 

Tonnen 

Riiffitiirrpr  7ttr>lr<»r 
lialllliiri  ci   £«inhn  . 

41 1  Olli 

385  323 

31  694.1 

117  616 

217  7t>-* 

1886 

Q- J  III  1 

d;>H  Ü41 

da»)  S47 

. )—  |4ii 

27  H»4 

QT  ITH 

8#  175 

i  qt  tri 
187  874 

1885 

Z'iO  7Q7 
OD«  1  O  1 

307  »vos> 1 

Od  D«X»j 

i  an  URS 

Tin  n  (rein  i  1 1  *»l 

J  i 

1  902  884', 

1  751  668 

151  216.1 

813  b33 

b48  7b3 

1  üVHJ 

1  bfJU  ir>\ 

1  Ozn  V)H  /  j 

1  DI   7AO  l 

•*48  Slli 

tik.'  ORR.  i 

Oäo  855 

1  R07  3(V7 

i  ovo.j 

1  1 1>  ÖVJO  > 

1  DO  Oo O 

1  4S7 

ob  i  Ulni 

6 1  <  8.« 

b  t  u  c  k 
49  263 

114  569 

1886 

qiui  171; 

O t-T '  Iii/ 

i/YJO  Hill 

■*o  *  1  «' 

1885 

OOO  i-  '  ~ 

•>'»7  AMT 

'■i'i  7Q1 

lVlllU»  H  II  

1 Ö£7 

1  m  I 

3  07Q  f»7f» 

84  MI 

3  152  689 

3  070  380 

82  309 

1  619  161 

1  231  603 

1885 

2  Hi»  488 

2  826192 

73  296 

1  511  881 

1  119  29^ 

IHK/ 

3  274  619 

2  573  493 

701  126 

521  557 

1648  364 

188«; 

3  577  807 

2  805  646 

772  161 

523  567 

1  864  30(1 

18S5 

3  131  2X8 

2  486  573 

664715 

443  098 

1  620 <H5 

t  •  Ii  UfAI  11 11 
ÖCllWClUC  

1  vi>i7 
lf>n/ 

6  733  447 

6  264  867 

468  580 

2  221  092 

3  363  702 

1886 

6  755  636 

6  156  988 

598  648 

2  419  329 

3  042  901 

1885 

6  539  256 

6  249  288 

289  968 

2  539  323 

2  972  980 

1887 

5  867  623 

4  511963 

1  355  660 

1317  281 

3  107  984 

18H(j 

5  145  950 

3  808  682 

1  337  268 

1342165 

2  393  664 

18H5 

4  154  120 

3  169  383 

984  737 

1  191014 

1  903  137 

Der  stärkste  Versand  (nach  den  anderen  deutschen  Verkehrsbezirken 
einschliefslich  der  Seehäfen)  fand  statt: 

an  Weizen:  168  625V,  t  (kwjvii  155  594  t  in  1886  und  183 003»»  t  in  1885) 
aus  V.-B.  34  (Mannheim  und  Ludwigshafen),  101  418  t  (gegen  93  0181  8t 
in  1886  und  68  9761  8  t  in  188Ö)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  Westpreufsen) 
und  66  020  t  (gegen  75870I/8  t  und  70  785)  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.); 

an  Roggen:  103  749 1  ,  t  (109  723  und  111289)  aus  V.-B.  12  (Provinz 
Posen),  98823  t  (77  991V,  und  62  728«  s)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  West- 
preufsen) und  68  858  t  (67  325l8  und  62  1041  ,)  aus  V.-B.  28  (Duis- 
burg, Ruhrort,  Hochfeld): 

an  Hafer:  47 064  t  (32  713  und  62  728V»)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  West- 
preufsen). 40  380  t  (34  793  und  41  »40)  aus  V.-B.  28  (Duisburg,  Ruhrort, 
Hochfeld)  und  28  975  t  (33  472  und  21290»/,)  aus  V.-B.  3  (Provinz 
Pommern): 
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an  Gerste:  59386  t  (54  728V,  und  63171',)  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  53  033  t  (37  «TA  und  51415)  aus  V.-B.  36  (König- 
reich Bayern),  48  510  t  (39  837'  ,  und  38 ?X'l8»  .,)  aus  V.-B.  28  (Duis- 
burg, Ruhrort,  Hochfeld)  und  43  596'  ,  t  (56  072  und  42  898)  aus  V.- 
B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen): 

an  Mais  und  Hülsenfrüchten:  48  985V,  t  (45151V,  und  39691)  aus 
V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen),  32  574  t  (308107a  und 
35827»  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.)  und  37  219  t 
(23  308»/,  und  14  001",)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  Westpreussen); 

an  Leinsaat:  181%  t  (18  449»  2  und  16  978'/,)  aus  V.-B.  34  (Mannheim 
und  Ludwigshafen \  12  332V  ,  t  (10366  und  10  912«  ,)  aus  V.-B.  5  (Meck- 
lenburg) und  10  243  t  (10956  und  9  367)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  West- 
preussen); 

an  Sämereien:  82391  2  t  (7491  und  6809«/,)  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  6  598»/;,  t  (7  4791/,  und  5  763)  aus  V.-B.  14  (Stadt 
Breslau)  und  6  585»  2  t  (5  254» ,  und  5  285)  aus  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen): 

an  Mühlenfabrikaten:  97  855  t  (85  198»',  und  76  206»',)  aus  V.-B.  11 
(Provinz  Hannover  u.  s.  w.)  77  812»  3t  (67  505  und  68  683»/,)  aus  V.-B. 
20  (Königreich  Sachsen)  und  72  474»  2  t  (59  153  und  65  633)  aus  V.-B. 
17  (Prov.  Brandenburg); 

an  Kartoffeln:  120365  t  (117128  und  118018)  aus  V.-B.  18  (Reg.Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  101  723» /,  t  (95  553  und  91  780)  aus  V.-B.  17  (Pro- 
vinz Brandenburg)  und  79657» <s  t  (59692»/a  und  33  168)  aus  V.-B.  12 
(Provinz  Posen): 

an  Spiritus:  56  255  t  ((33912  und  66  854»  ,)  aus  V.-B.  17  (Provinz  Bran- 
denburg), 48488  t  (52  541»/,  und  44  176»  ,)  aus  V.-B.  12  (Provinz  Posen) 
und  32129t  (33  516  und  31747»  ,)  aus  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg 
und  Thüringen): 

an  Rüben:  57  985»/,  t  (53  074  und  57  843»  ,)  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magde- 
burg u.  s.  w.),  43  942  t  (54813  und  50194)  aus  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen)  und  31828  t  (41296'/,  und  43  526)  aus 
V.-B.  15  (Reg.-Breslau  und  Liegnitz): 

an  Rübensyrup:  23362  t  (20  029  und  125(33)  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  16  991  1  (21  380",  und  21  988»/2)  aus  V.-B  19  (Reg.- 
Bez.  Merseburg  und  Thüringen)  und  11468»/,  t  (12  675»  ?  und  16  137» ..,) 
aus  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.): 

an  Rohzucker:  153890»/,  t  (146  318  und  111573)  aus  V.-B.  11  (Provinz 
Hannover  u.  s.  w.),  111765  t  (a3  348  und  90917»  ',)  aus  V.-B.  19  (Reg.- 
Bez.  Merseburg  und  Thüringen)  und  37  781  t  (45  791»  2  und  39  694'  ,) 
aus  V.-B.  1  (Ost-  und  Westpreussen); 
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an  raffinirtem  Zucker:  I-S2  51 7  t.  (54  051  und  53  785)  aus  V.-B.  18(Keg.- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w\),  37  151»/.,  t  (33  495  und  31  317'/,)  aus  V.-B. 
31  (Pfalz)  und  34  948  t  (30O49"2  und  26830)  aus  V.-B.  15  (Reg.-Bez. 
Breslau  und  Liegnitz); 

an  Düngemitteln:  187186  t  (158  522'/,  und  154004',)  aus  V.-B.  18 
Hieg.-Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.),  82  362  t  (58086»  ,  und  49  2391/*)  aus 
V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.)  und  51  8*»1  t  (52  533  und  60  020) 
aus  V.-B.  16  (Berlin); 

an  Pferden:  28098  St.  (26  377  und  32  175)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  West- 
preussen),  24  782  St.  (27140  und  312(50)  aus  V.-B.  16  (Berlin)  und 
15  556  St.  (15  530  und  17  745)  aus  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.): 

an  Kindvieh:  187  218  8t.  (1(50  914  und  144172)  aus  V.-B.  11  (Provinz 
Hannover  u.  s.  w.),  130  964  St.  (118  954  und  108729)  aus  V.-B.  1  (Ost- 
und  Westpreussen)  und  114  610  St.  (110  894  und  108  611)  aus  V.-B. 
17  (Provinz  Brandenburg): 

an  Schafen:  283  998  St.  (345  59(5  und  282  951)  aus  V.-B.  16  (Berlin), 
243  075  8t.  (275  017  und  236  755)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  Westpreussen» 
und  169  906  St.  (202  099  und  145  791)  aus  V.-B.  12  (Provinz  Posen): 

an  Sob weinen:  (583  539  St.  (608  212  und  569  134)  aus  V.-B.  11  (Proviuz 
Hannover  u.  s.  w),  (5(58  825  St.  (588  518  und  623  126)  aus  V.-B.  1  (Ost- 
nnd  Westpreussen)  und  406  886  St.  (354(580  und  380  477)  aus  V.-B. 
12  (Provinz  Posen): 

an  Geflügel:  1  034  121  St.  (847650  und  691  186)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und 
Westpreussen),  898840  8t.  (693  658  und  563  124)  aus  V.-B.  12  (Provinz 
Posen)  und  (5<>9 808  St.  (321858  und  228  780)  aus  V.-B.  16  (Berlin). 


Der  stärkst«'  Kmpfang  von  den  anderen  deutsehen  Verkebrsbezirken 
einschliesslich  der  Seehäfen  fand  statt: 

an  Weizen:  87  299  t  (81461   und  83  122)  im  V.-B.  a3  (Baden),  84  6445  t 
(95  722  und  80  772»/..)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen)  und  76  9081  2  t 
(  72  533'  .,  und  84  1771  .,  im  V.-B.  35  (  Württemberg  u.  s.  w.); 

an  Koggen:  98018  t  (99 471«  ,  und  8(5170)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen).  63  985  t  (66  347  und  86  392'  ,)  im  V.-B.  11  (Provinz  Han- 
nover u.s.w.)  und  49185  t  (43  734  und  43  399' 2)  in  V.-B.  14  (Stadt 
Breslau): 

an  Hafer:  83  959  t  (78(59*9'  ,  und  57  877)  im  V.-B.  16  (Berlin).  26  436«  ,  t 
(20 Sil1  ,  und  22  325'  ,)  im  V.-B.  24  (Provinz  Westfalen)  und  23  234»  ,  t 
(22  7*)'  s  und  22  702'  ,)  im  V.-B.  22  (westf.  Ruhrrevier); 
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2111  frorst e:  40  540  t  (45  539  und  480(35)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover 
u.  8.  w.),  35  023  t  (22  327  und  15  909)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merse- 
burg und  Thüringen)  und  31917  t  (25  457  und  25  909)  im  V.-B.  35 
(Württemberg  u.  s.  w.): 

an  Mais  und  Hülsenfrüchten:  33110»  2t  (30394».,  und  38  559)  im 
V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.).  23  027V,  t  (20197  und  19  013 ) 
im  V.-B.  22  (westf.  Ruhrrevier)  und  20  351  t  (21  Ol3»  s  und  19  874)  im 
V.-B.  24  (Provinz  Westfalen): 

au  Leinsaat:  9  910»  ,  t  (9071  und  8  407»/s)  im  V.-B.  17  (Provinz  Branden- 
burg, 9  534»/,  t  (8804»/,  und  9  354)  in  V.-B.  33  (Baden  u.  s.  w.)  und 
9294»  o  t  (9  321»/,  und  9598»/,)  im  V.-B.  35  ( Württemberg): 

an  Sämereien:  3901  t  ,2978  und  2  974)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magde- 
burg u.  s.  w.).  3  839  t  (3  3.51  und  3  001.'  ,)  im  V.-B.  11  (Provinz  Han- 
nover u.  s.  w.)  und  3  792'  s  t  (3  020  und  5  2331/,)  im  V.-B.  14  (Stadt 
Breslau) : 

an  Mühlenfabrikaten:  70 002»,  t  («1237V,  und  110  999»  .,)  im  V.-B.  Ii» 
(Berlin),  69  190  t  (05  204»  ,  und  07  250)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merse- 
burg und  Thüringen)  und  07  452  t  (50  770  und  40  983)  im  V.-B.  30 
(Königreich  Bayern): 

an  Kartoffeln:  98  730  t  («.»2  127V*  und  82  205»/,)  im  V.-B.  Iii  (Berlin). 
95  014  t  (in;  085  und  92  379»/,)  im  V.-B.  23  (rhein.  Ruhrrevier)  und 
78 088',  8  t  (72  951  und  55131»/,)  im  V.-B.  17  (Provinz  Brandenburg); 

an  Spiritus:  49  397»/,  t  '.54  171)  und  55  688»,,)  im  V.-B.  Iii  (Berlin), 
34  004»/,  t  (38  4781/,  und  38  948»  2)  im  V.-B.  14  (Stadt  Breslau)  und 
27  042' /,  t  (29  585i  2  und  27  912»,,)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg 
und  Thüringen); 

an  Rüben:  50070  t  (04  398'/,  und  00189)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover 
n.  s.  w.).  35  206»/,  t  (43  137»,  und  43  144)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.)  und  34  062'/,  1  (35874V,  und  36842»/,)  im  V.-B.  15 
(Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz): 

an  Rübensyrup:  194i>4»/,  t  (17  415»/,  und  9  095)  im  V.-B.  11  (Provinz 
Hannover  u.  s.  w.).  16  751  t  (18898»/,  und  24  931)  im  V.-B.  18  (Reg.- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.)  und  12  908»,  t  (11451»/,  und  7  778»/,)  im 
V.-B.  33  (Baden): 

an 'Rohzucker:  108370  t  (.84  400»  ,  und  90817)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.).  61007  t  (49  934»/,  und  40  611»/,)  im  V.-B.  31 
(Pfalz)  und  48  740V,  t  (»5  281»/,  und  28494'/*)  im  V.-B.  26  (Rhein- 
provinz links  des  Rheins): 

an  raffinirtem  Zucker:  34715»,  t  (33431  und  3224Ö)  im  V.-B.  30 
(Bayern).  24 060  t  (23  256  und  21 052)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen) 
und  22  102  t  (13  221V,  und  11105»/,)  im  V.-B.  14  (Stadt  Breslau); 
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an  Düngemitteln:  126  9621,  t  (102  873%  und  98770'/2)  im  V.-B.  11 
(Provinz  Hannover  n.  s.  w.),  93123  t  (84  474  und  89372'  ,)  im  V.-B. 
17  (Provinz  Brandenburg)  und  86  582%  t  (75  927  und  74  405»',)  im 
V.-B.  19  (Reg.-Bcz.  Merseburg  und  Thüringen): 

an  Pferden:  36  8HX  St.  (36  «',57  und  38  660)  im  V.-B.  16  (Berlin).  17  3%  St. 
(17  093  und  IG  288)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.).  16156  St. 
(15  178  und  12  224)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen); 

an  Rindvieh:  332833  St.  (3O6036  und  277262)  im  V.-B.  16  (Berlin). 
126  946  St.  (1141.S5  und  95  984)  im  V.-B.  23  irheiii.  Ruhrrevier)  und 
110325  St.  (92  42()  und  73428)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen): 

an  Senaten:  677  671  8V  (749  799  und  643  354)  im  V.-B.  16  (Berlin). 
231030  St.  (327  114  und  273  5(18)  im  V.-B.  26  (Rheinprovinz  links  des 
Rheins)  und  137  579  St.  (136  959  und  104  360)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen): 

an  Schweinen:  9009m  St.  (762  434  und  773  523)  im  V.-B.  16  (Berlin), 
435  372  St.  (422  892  und  415  590)  im  V.-B.  17  (Provinz  Brandenburg) 
und  307  661  St.  (279  039  und  282  824)  im  V.-B.  23  (rhein.  Ruhrrevier): 

an  Geflügel:  1408684  St.  (1  112  002  und  981  138)  im  V.-B.  16  (Berlin), 
6,07  563  St.  (501716  und  334  596)  im  V.-B.  17  (Provinz  Brandenburg) 
und  305  660  St.  (151536  und  91  064)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen). 

Der  stärkste  Lokalverkehr  (Verkehr  innerhalb  eines  einzelnen  Ver- 
kehrsbezirkes) fand  statt: 

an  Weizen:  103  366  t  (97S461  ,  und  112  635)  im  V.-B.  36  (Bayern,.  91  541  t 
(85  417'  2  und  87  396«/,)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen)  und  70221  t 
(63  5o9"2  und  54  865)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.): 

an  Roggen:  94  778  t  (86  982  und  95010'  ,)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen),  35  304'  ,  t  (32  387  und  29  6K9)  im  V.-B.  1  (Ost-  und  West- 
preussen)  und  34  265  t  (32  289%  und  30697)  im  V.-B.  11  (Provinz 
Hannover  u.  s.  w.): 

an  Hafer:  40  900%  t  (34  207  und  37 513)  im  V.-B.  36  (Bayern),  38  000%  t 
(29  127%  und  28  0671  2)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen)  und  27  569%  t 
(26121  und  24  047%)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.); 

an  Gerste:  130K3s%  t  (119  494%  und  lo7  6<>4)  im  V.-B.  36  (Bayern), 
61  543  t  (65885  und  ISO  0907,)  im  V.-B.  19  Weg.-Bez.  Merseburg  und 
Thüringen)  und  41823%  t  (74  712'  f  und  58  662%)  im  V.-B.  18  (Reg.- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.): 
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an  Mais  und  Hülsenfrüchten:  25493'  ,.  t  (23  862'  ,  und  26  147'  ,)  im 
V.-B.  20  (Königreich  Sachsen).  22  681 1  (16  010  und  25  4M1  ,)  im  V.-B.36 
(Bayern)  und  19  250',.  t  (17  406  und  17  548)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen): 

an  Leinsaat:  20 &81 '..  t  (161)27  und  15  485)  im  V.-B.  26  (Rheinprovinz 
links  des  Rheins),  11  288  t  (11  709'  ,  und  12  179«  ,)  im  V.-B.  32  (Gross- 
herzogthum Hessen  u.  s.  w.)  und  7005  t  (5  970  und  5  857'  ,)  im  V.-B. 
15  (Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz): 

an  Sämereien:  4  &421  ,  t  (3  263',  und  3  214)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  2  838  t  (2  550  und  3  138»  ,)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen)  und  2115  t  (1854'  ,  und  1230'  ,)  im  V.-B. 
20  (Königreich  Sachsen): 

an  Mühlenfabrikaten:  170387'  ,t  (165387'  ,  und  160 (KD)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen  ',  87  811  t  (79  3* *2  und  81  753)  im  V.-B.  36  (Bayern) 
und  74103'  ,  t  (70  397'  ,  und  70  407)  im  V.-B.  11  (Provinz  Han- 
nover u.  s.  w.); 

an  Kartoffeln:  G49921  ,  t  (65  952  und  51  749'  ,)  im  V.-B.  17  (Provinz 
Brandenburg),  34  7a3  t  (261171  ,  und  21  267)  im  V.-B.  15  (Reg.-Bez. 
Breslau  und  Liegnitz)  und  33  357  t  (29172'  ,  und  24  3%)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen): 

an  Spiritus:  24312  t  (27102  und  29890'  ,)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen),  21672  t  (24814V,  und  22  447)  im  V.-B. 
12  (Provinz  Posen)  und  14  677'  ,  t  (15  853  und  14  884)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen): 

an  Rüben:  290861' ,  t  (274  513',  und  329522)  im  V.-B.  11  (Provinz 
Hannover  u.  s.  w.).  2R4  420'  ,  t  (277  363'  ,  und  235  967)  im  V.-B.  26 
(Rheinprovinz  links  des  Rheins)  und  277  877'  f  t  (290979'  ,  und  342348) 
im  V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.): 

an  Rübensyrup:  40  779  t  (35  100'  ...  und  39  4W)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  30  66,3'  ,  t  (28111  und  27  472'  ,)  im  V.-B.  11  (Pro- 
vinz Hannover  u.  s.  w.)  und  14  543«  ,  t  (6  955  und  15  284)  im  V.-B.  19 
(Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen); 

an  Rohzucker:  233509«  ,  t  (194  596'  ,  und  192  293'  ,)  im  V.-B.  18  (Reg.- 
Bez.  Magdeburg)  u.  s.  w.,  50  181'  ,t  (37  776«  ,  und  54  007'  ,)  im  V.-B. 
11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.)  und  31271'  ,  t  (M  765  und  30  962'/,) 
im  V.-B.  26  (Rheinprovinz  links  des  Rheins): 

an  raffinirtem  Zucker:  32178',  t  (15693«,  und  16  581',)  im  V.-B. 
18  (Reg.-Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.),  13  434»  ,  t  (9193«  ,  und  8432)  im 
V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.)  und  12  2UG  t  (8  »337  und  8274) 
im  V.-B.  26  (Rheinprovinz  links  des  Rheins): 
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an  Düngemitteln:  248024  t  (252  S4G  und  277  872'  .,)  im  V.-B.  IS  (Keg- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.i,  TOtHiH1  ,  t  (74  4Ö9  und  72  5531  2)  im  V.-B.  21 
(Provinz  Hessen-Nassau  u.  s.  w.)  und  G7H2St  (5«;  Ii-K)1..,  und  56  022) 
im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.); 

an  Pferden:  20DD2St.  (22 17«  und  20  7US)  im  V.-B.  8<>  (Bayern!. 
13  888  St.  (11  4M  und  10  7<i5)  im  V.-B.  1  (Ost-  und  Westpreussen)  und 
11420  8t.  (11872  und  11  154)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w  ): 

au  Bindvieh:  418111  St.  (456  758  und  4-35 2t*7)  im  V.-B.  3(5  (Bayern). 
145  23«  St.  (1715)75  und  163  77V))  im  V.-B.  35  ( Württemberg  u.  s.  w.) 
und  138  773  St.  (131301  und  125  73«)  im  V.-B.  20j Königreich  Sachsen): 

an  Schafen:  100 100  St.  (80  772  und  73  540)  im  V.-B.  3«  (Bayern). 
«1006  St.  (50  004  und  37<X>3)  im  V.-B.  18  (Keg.-Bez.  Magdeburg  u.  s.  v.) 
und  55  701  St.  («0  532  und  43  528)  im  V.-B.  1 1  (Provinz  Hannover  u.  s.  \\\): 

an  Schweinen:  440  078  St.  (5:35352  und  558845)  im  V.-B.  4«  (Bayern). 
261  610  St.  (237  140  und  218 025)  im  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.) 
und  252  074  St.  (269  441  und  251  057)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen): 

an  Geflügel:  285  245  St.  (307  058  und  233142)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen).  258  574  St.  (257  053  und  272  220)  im  V.-B.  3«  (Bayern)  und 
223  008  St.  (140  164  und  121321)  im  V.-B.  1  (Ost-  und  AVestpreusscn). 

•Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausseid,  der 
Seehäfen)  und  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehäfen)  war  in  der 
Ausfuhr: 


Jahr 


I  Empfang 

Verband 
„ haten- 

,  niuh  Stationen 
dem  Aus-  uus 

lande  Deutsch- 
land 

Tonnen 


Zu- 
sammen 


Stärkster  Versand  nach  dem  Auslande 

(Empfang  und  Versand  der  deutschen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 

aus  dem 
Verkehrsbezirk 


1887 


1S8ti 
T  o  nnen 


1885 


No.  Bezeichnung 


Weizen  .  .  . 
Roggen  .  .  . 
Hafer  .  .  .  . 


1*87 
188t» 
1885 
1887 
1880 
1885 

1,887 
1880 
1885 


93  907 
100  133 
tiO  528 

7  1391 

8  003 
4  720 

4  0881 
8  439 

5  752 


120  0041 
123  7241 
i>2  1871 

110  910* 
84  030 
00  <»>2 
47  4771 

39  335 
37  083 


220  (»31.1 
223  8571 
1527151 

118  050 
92  033 
71802 

51  500 
47  774 

42  835 


04  235 
10  043 

0  001 

1  G29J 
2097 

1  358} 

1  2931 
1  158 
7251 


70  1781 
18  949} 
5  5791 

3  02U 
1  4071 
1  15  s 

4  3001 
1921 

1233 


40  790 

34 

Mannh.  u.  Ludwh. 

12  072 

30 

Bayern 

3  1051 

35 

Württemberg 

1  8381 

1 

Ost-  und  Westpr. 

440 

2.) 

Künigr.  Sachsen 

0421 

12 

Posen 

2  959 

35 

Württemberg 

4401 

34 

Mannh.  u.  Ludwh. 

1  152 

33 

Baden 
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Empfang 

Stärkster  Versand  ua«  Ii  dein  Auslande 

Versand 

UfT  •  '  *  - 

hafen- 

Zu- 

(Kinpfamj und  Versand  der  deutschen  .Seehäfen 

nach 

stationtn 

ausjreschlussen) 

Jahr 

dem  Aus- 
lände 

aus 
Deutsch- 
land 

sammen 

1887  1S8(, 

1 

18S5 

aus  dem 
Verkehrsbezirk 

T  o  n  n  e 

Tonn  e  n 

No.  Bezeichnung 

l'ifTstP  .... 

1887 

5  7<>8 

40  646 

46  354 

" 

2  16!» 

1  414.1 

1  481 }. 

| 

36  '  Hävern 

4  440.1 

39  184 

43  624.1 

891.'. 

• 

845.1 

441.1 

29  Lothringen 

1885 

•i  SOI  1 

'>3  0*>oA 

26  842 

675 

441 

155 

26   Kheinprov.  1.  d.fth. 

Mai>  n.  Hül- 

senfrüchte 

1887 

15  71^ 

1  *s  II» 

39  412.', 

TT   lili  1 

5.  •  1 24 

S  81 1  i 

10  473 

7  222.1 

34   Maunh.  u.  Ludwh. 

18*6 

17  286 .1 

31  61 5 }, 

48  1HI2 

2  235.1 

1  5521 

1  077.1 

3ti  Bayern 

1885 

12  337 

25  282.', 

37  619.1 

1  677,1 

1 

720.1 

35  Württemberg 

f 

L-tnsaat   .  . 

1~>7 

1  81'» 

22  871 

24  u!Ml 

972 

673.1 

- 

469 

14  Breslau 

18*« 

1  5'>4 '. 

26  577.1 

J>  1012 

389 

1(4 

325.1 

13    Iteg.-Bez.  0|»l»eln 

188" 

1  344 

25  166.', 

26  i»l0., 

— 

1887 

7  887  ' 

10  34!» 

l!-<236.l 

3  S72.1 

3  012.1 

2  256.1 

18  Magdeburg 

■ 

18% 

7  642 

1 1  657 

19  299 

r-— —  1 
III) 

973 

571 

19  Thüringen 

1885 

6  431 1 

»  "vi  •_» 

19  153.J 

(i24 

C.35 

752 

32  Hessen 

X'.tiilenfabri- 

k.ite  .... 

18S7 

18  606.1 

73  603.1 

92  210 

3  157 

3  4li8 

5  0!  »8 

29  Lothringen 

188« 

19  591 

66  866.1 

8»;  457  .1 

3  414.1 

2  642.1 

749.1 

11  Hannover 

1885 

14  817  1 

64  7'->0 

79  537.1 
106  5l4i 

2  22!>1 

2  632 

619.1 

24  Westfalen 

K-irrr.tfeln  .  . 

1887 

29  174 

77  340'. 

6  :<S9.1 

5  036 

2  181 

18  Magdeburg 

1886 

54  '-»30 

137  081 

5(Ksi 

5  891 

6  240 

33  Baden 

1885 

27  44!».', 

69  (44  1 

97  094 

2  625 

3  Uli 

1  »>50i 

1!»  Thüringen 

'•'iritn>  .  .  . 

1887 

1 1  222.' 

96  421 .1 

107  144 

3  122 

2  929 

3  075 

14  Breslau 

1886 

10  408.', 

115  7901 

121»  199 

2  109.1 

1  999 

2  602.1 

20  Sachsen 

188;> 

1 1  833 

94  885.1 

106  /18.1 
28  4/3.1 

2  160 

1  930 

2  000A 

26   Kheinprov.  1.  «l.Bli. 

Vnl  »a. 

"'•"II  .... 

188  < 

1 5  5">5 

\<>  948' 

11  8% 

7  89-^ 

7  153.1 

18  Magdeburg 

188« 

13  630 

12  538 

26  168 

1  545.1 

806 

803.1 

32  Hessen 

1885 

14  955 

7  095.1 

22  050.1 

614 

71-; 

965.1 

20  Sachsen 

l  i>JHnsyrup. 

1887 

3  636J 

* 

6  088 » 

9  725 

2  770 

1  620.1 

31KX8 

26  Kheinprov.  1  .d.Kh. 

18h»; 

2  790 

5  173! 

7  963  J 

— 

— 

_ 

1885 

7  590i 

15  258.1 

22  84!) 

— 

_ 

^hzitcker  . 

1887 

5  4452 

160  224.1 

165  686i 

3  38*1 

2  427.1 

1  922.' 

13   Keg.-Bez.  Oppeln 

1886 

8  2024 

1!M  242 

202  444  h 

981.1 

4  646 

3  671 

11  !  Hannover 

1885 

9  326A 

170  007.1 

179  334 

6!  »8 

913 

2  989J 

26  Rheinprovinz 

wttuurter 

/-"Oker  .  . 

18S< 

20  234 « 

47  057 

6<  291.'. 

6  2!  »7 

8  275 

7  033 

31  Pfalz 

20  837.1 

52  657 

iö  4!W._, 

6  256.1 

7  898 

8  027 

26   Kheinprov.  1.  d.Kh. 

mar» 

17  726A 

41  037i 

T»8  7»4 

1  653 

958 

13 

14  Breslau 

iiifMnittel 

1887 

58  I42i 

35  446.', 

93  589 

18  296 

16  733 A 

14  754 

18  Magdeburg 

1886 

49  429i 

30  996» 

80  426 

6  546.1 

1448A 

2473A 

26  Kheinprov.  1.  d.Kh. 
21  Hessen-Nassau 

1885 

44  637.1 

33  462i 

78  100 

4  69Ü 

4  535 

5  835 

S  t  II  C  k 

Pfrrfc .... 

1887 

6  633 

24  259 

30  8!  »2 

2  328 

2  287 

1  095 

26  Rheinprov.  1.  d .Rh. 

1886 

6?23 

25  382 

32  105 

1  391 

743 

1  388 

23   rhein.  Ruhrrevier 

1885 

6  383 

31  608 

37  991 

1  245 

1  569 

1  640 

11  Hannover 

1 
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Jahr 

V  ersand 

nach 
dem  Aus- 
lände 

Empfang 

ut  r  **rc- 

hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zn- 
sammen 

Stärkster  Versand  na< 

(Empfang  und  Versand  de 
ausgeschlo 

1887         ISN)  1885 

i  ! 

:h  dem  Auslande 

r  deutscheu  Seehäfen 
ssen) 

aus  dem 
Verkehrsbeiirk 

No.  Bezeichnung 

S  t  ü  c  k 

s  t  ü  c  k 

iwll'l  \  ICH  . 

1  Ö<7 

8  785 

137  073 

140  458 

0188 

11  143 

7  258 

35 

Württemberg 

1H=K> 

17  039 

140  130 

157  769 

591 

038 

1200 

29 

Lothringen 

19  454 

129  344 

14S  798 

51* 

678 

1  585 

33 

Baden 

«^cnaie  .... 

1*8/ 

Os*  882 

335  999 

1021881 

205  052 

355  05«. 

326  917 

20 

Rheinprov.  l.d.R 

lSHi 

701  736 

340  8-13 

1  108  57!» 

110121 

114  185 

53  395 

35 

Württemberg 

1  rv^.l 

008  103 

33*  550 

!)40  059 

77  130 

70203 

32057 

11 

Hannover 

i 

Schweine  .  . 

188/ 

15  033 

402  442 

418  075 

5  331 

2  5117 

7  314 

33 

Baden 

1880 

8  323 

423  781 

432  104 

3  007 

025 

1555 

2!» 

Lothringen 

1885 

12  000 

472  630 

485  290 

2471 

2  203 

1  130 

20 

Rheinprov.  l.d.F, 

Geflügel    .  . 

1887 

43  441 

71  453 

75  894 

21  934 

15  821 

20  428 

35 

Württemberg 

isso 

31  054 

50  722 

87  770 

13  950 

10  373 

18  840 

ll 

Hannover 

1S8:> 

70  420 

55  37k 

131  798 

8  713 

1  300 

7  170 

io 

Berlin 

Die  Einfuhr  mu  h  Deutschland  betrug: 


Empfang 

aus 
dem  Aus- 

Versand 
«1er  See- 
haten- 

Zu- 

Stärkster Empfang  aus  dem  Auslande 
(Versand  und  Empfang  der  deutschen  Seehat-  n 

Jahr 

sf.it  innen 
nach 

sammen 

a 

nsgeschlo 

ssen) 

nach  dem 
Verkehrsbezirk 

lande 

Deutsch- 
land 

18^7  1886 

1 

1885 

1 

0  11  11  »■ 

n 

T  o  n  n  e 

D 

No.  Bezeichnung 

Weizen  .  .  . 

1-7 

107  791', 

40  579.'. 

14*371 

43  4*28} 

30  304 

27  308} 

30  Bayern 

1880 

58  918.'. 

30  989A 

95  90* 

30203 

16  319 

39  325* 

20  Sachsen 

18S5 

103  2471, 

54  749 

157  990} 

7  203i 

1951 

7  338 

13  Reg.-Bez.  Oppel 

Roggen  .  .  . 

1887 

72  0471 

49  9*2 

122  029 i 

51  783 

40  200} 

35  597} 

13   Reg.-Bez.  Oppi-1 

1880 

55  342 

50  5!M'> 

111  938 

7  789 

4  877 

10  190» 

20  Rheinprov.  I.<1.  Ii 

1*85 

81  508.'. 

91  419 

172  927i 

5  015} 

3  589 

12  821 

29  Lothringen 

Hafer  .... 

18*7 

24  32* 

41064 

05  394 

0  480i 

229} 
200} 

954} 

29  Lothringen 

1880 

22  050 

41  342 

03  398 

4  709 

574} 

30  Elsafs 

l>s;, 

40  83!  Ii 

40  510» 

87  350 

3  421} 

1  013} 

2  195} 

20  Rheinprov.  1.<1.H 

(ferste  .... 

1887 

2.'4  403 

39  312} 

293  775} 

128  105} 

73  924 

90099 

30  Bayern 

1886 

151  938  i 

39  Uli 

191  050 

43  278 

32  539 

34191 

20  Sachsen 

188.-. 

202  505  * 

42140} 

244  730 

20  762} 

15  143} 

22  544 

10  Berlin 

Mais  n.  Hül- 

senfrüchte 

1—7 

!    1  585; 

41  513 

173  098! 

36  548} 

23  707.} 

21  038 

30  Bayern 

18^'» 

103  453 

00  880} 

104  333  i 

17  254 

12  921  i 

17090} 

10  Berlin 

i8a-» 

101  493i 

05  902 

107  395} 

15  312.} 

11  703 

13  279 

20  Sachsen 

20  Rheinprov.  l.d.l 

Leinsaat   .  . 

1887 

20  377 

15  409 

35  840 

6  959 

4  430} 

0  844i 
5  197J 

188«; 

18  469.} 

15  910i 

34  3*0 

5  075 

4  877 

14  Breslau 

188:. 

22  34 1^ 

14  262 

30  003} 

3  200  i 

3  245} 

2  051 

20  Sachsen 

Sämereien  . 

1887 

1 1  546 

7  793} 

19  339.} 

4  420,} 

3  710i 

2  337 

14  Breslau 

1880 

1 1  398i 

0  881 

18  279} 
10  714} 

1  430i 

1  158 

983 

20  Sachsen 

1885 

10  278'. 

0  430 

932 

433} 

010 

11  Hannover 
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Empfang 

Versand 
der  See- 
hafen - 

Zu- 

Stärkster  Empfang  aus  dem  Auslande 
(Versand  und  Empfang  der  deutschen  Seehäfen 

Jahr 

ans 

Stationen 

ausgeschlossen) 

dem  Aus- 

«1  v  JJLt    <A  U  Cr 

nach 

<aiiiiii»']i 

nach  dem 
Verkehrsbezirk 

lande 

Deutsch- 
land 

1887 

188C 

1885 

T 

n  n  ii  e 

11 

T 

0  n  n  e 

—  

n 

No. 

Bezeichnung 

Mühlenfabri- 

kate  .... 

1887 

86  3114 

56  8044; 

143  IIb 

15  595 

16  364£ 

10  3204 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

188b 

82  6484 

62  321  i 

145  1<0 

108881 

10  097 

7  667Ä 

1 

Ost-  u.  Westpr. 

Kartoffeln  . 

1  W  > 

1887 

16  285 

III  Iii  Q 

Ul  Uli} 

2  240 

iz  j  uus 
18  529 

9  60)4 
4  498 

9  3164 
3  381 

6171$ 
5  40li 

12 

2b 

Posen 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

188) 

8  208£ 

3  82!) 

12  03/$ 

2  3244 

519 

051 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

188o 

1  S  7Ö1  l 
In  /Sl{ 

214Ü 

105 

2  3204. 

22 

westf.  Ruhrrevier 

•    •   • . 

*  ['intus  .  .  . 

1887 

3  741 

44  7204 

48  461$ 

1881.^ 

1237 

45b4 

1 

Ost-  u.  Westpr. 

1886 

4  2274 

4b  loa  4 

50  3s3 

1  022 

1  8724 

9344 

14 

Breslau 

I  SS.> 

0—  4l<o 

00  ir.'o 

2684 

3214 

5654 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

tuiben  .... 

1887 

8  146 

5  4494 

13  695  4 

1  5844 

1284 

— 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

1880 

5  6924 

3  549 

9  241! 

1  5624 

1  470 

2  655 

35 

Württemberg 

1880 

8  Dbb_, 

4  U18 

Iii  1)84.. 

1281 

6204 

9614 

33 

Baden 

rinkusyrup 

1887 

lfiSI 

876.1 

1  (KK) 

51 

60 

554 

26 

Rheinprov.  l.d  Rh. 

1886 

103 

7HI.J 

883i 

21 

15 

S3.J 

23 

rhein.  Ruhrrevier 

1  .-*  > ,  t 

I54j 

1  942.} 

2  0i>7 

8 

11 

— 

30 

Elsafs 

K'hzticker  . 

1887 

43  383 

3  25s 

46  641 

42  65(» 

42  9854 

33  824 

20 

Sachsen 

1886 

44  1804 

2  b24 

46  8lt4i 

4714 

1  020 

9  4024 

32 

Hessen 

188j 

44  9204 

3  81t» 

48  736.\ 

1204 

107 

1  595 

36 

Bayern 

r-^hiurter 

Mucker  .  . 

1887 

618 

2  882 

3  500 

180 

166 

1894 

30 

Elsafs 

1  Lül' 

188b 

5614 

3  141 

c>  71  »2  > 

175 

115 

103 

29 

Lothringen 

1  Rft5 

9  44»! 

0  413 

1014 

354 

65 

32 

Hessen 

•  'Liij^eiiiiiiej 

[  KS  ( 

.joo  825.'. 

Od- 

12  559 

9  644 

9  9194 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

lbw» 

5/  /Ju 

1£1  o5s4 

8  434 

546 

600 

31 

Pfalz 

1885 

i)f  4v/«Si» 

-oa  uoo 

8  0114 

8  0924 

9  038 

20 

Sachsen 

Stück 

'  t-rdt-  .... 

1887 

23  378 

28  082 

52  361) 

7  601 

9  040 

4  915 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

23  6*7 

23  504 

47  181 

4  63^ 

3  978 

3  699 

23 

rhein.  Ruhrrevier 

1  SSO 

In  JsDi 

5£4  7 1  :> 

1  6()6 

1  670 

1  028 

11 

Hannover 

1887 

46  919 

94  744 

141  b63 

22  537 

22  446 

20  617 

80 

Elsafs 

1886 

44  190 

79  486 

123  676 

8  8W 

7  092 

9  751 

7 

Schles.-Holstein 

4a  U4D 

bo  btrj 

inu  71  j 
H'b  /14 

4  692 

4 

1  249 

20  Kheinprov.  l.d.Rb. 

*  liaie  .... 

1887 

871 

67  573 

444 

189 

36  Bayern 

1  SS| , 

564 

70  936 

71  500 

130 

vll 

34 

Mannh.u.Ludwh. 

1 

1  >s,i 

2s/  ;ÄJ4 

84  834 

112  738 

vhweinc  .  . 

1887 

190  811 

277  631 

4<i8  442 

43  364 

82212 

22  21 1 

36 

Bayern 

1886 

371  463 

270  977 

642  440 

31  114 

92097 

33  614 

2.1 

Sachsen 

1885 

197  752 

264  355 

462  107 

26  278 

35178 

34  672 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

'-%el .  .  . 

1887 

1304  666 

15  245   1  319  901 

476  58^ 

303  812 

203  700 

Ost-  u.  Westpr. 

1886 

1306  952 

16  131 

1  322083 

278  454 

434  192 

196  232 

i 

Hessen 

1885 

907  036 

19  654 

926  8!W 

251 111 

195  431 

167  359 

20 

Sachsen 
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Feher  dif  Durchfuhr  von  Aushmd  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Ausland 


und  den  deutschen  Seehafen  afiel.it  die  nachstehende  Uebersicht  Aufschi ufs. 


Durch- 

Ver- 
sand 

Empfang 

Durch- 

Ver- 
sand 

Empfang 

fuhr  von 
Ausland 
zu 

iler  deutsehen 
Seehäfen 

Zu- 
sammen 

fuhr  von 
Ausland 
zu 

der  deutschen 
Seehäfen 

Zu- 
sanumt. 

nach 

von 

nach 

von 

Ausland 

dem  Auslände 

Ausland 

dem  Auslände 

T  o  n  n  e  u 

Tonnen 

Weizen: 

Hüben: 

18*7  . 

25  123.1 

51! 

154  351! 

171»  526! 

1887  . 

10  193! 

254! 

20! 

IO  4'  - 

1*86  . 

29  603 

27 

62  995} 

92  625! 

1886  . 

7*80  70 

Ol 

-  1  1 

18S5  . 

28  040 

16!  2*197*! 

310  035 

1SS5  . 

13  3*2! 

129 

815! 

14  o_  • 

Roggen : 

Kiibensyrup: 

1887  . 

7  875! 

2.', 

3*  872! 

46  75o! 

18*7  . 

247 

35! 

l  .?  I  1 

1  i"  • 

188(1  . 

7  020  ! 

46 

10  373! 

26  449 

1**«  . 

352 

O  1  5"^ 1 

—  '  *  - 

18-5  . 

6  326! 

5s! 

105  576! 

111  961! 

1*85  . 

037! 

60 

Hafer: 

Rohzucker: 

18*7  . 

10  190! 

41! 

29  24*! 

30  4*0! 

18*7  . 

12  7*8} 

120 

1  l  \  I  I?,  w' 

H 1 U;  * 

»>•  >  fit  j 

i**6  . 

5  638 

155! 

22  0*5 

27  7!»*! 

18*6  . 

9  7(  8 

114 

1 0  97S2 ' 

4y  o»*  j 

1885  . 

3  774! 

48! 

16  233 

20  05») 

18*5  . 

211804} 

403! 

1:  9r.it  l 

0  6o£  , 

oO  0 

Gerste: 

Raffinirter 

1887  . 

mm  m*  ~\mw 

7  527 

142! 

25  410! 

33  0*0 

Zucker: 

1**«  . 

5  235! 

109! 

13  091 

18  436  . 

1887  . 

8917 

071 

1  aQT  1 

1  *y  1 .» 

1U  ^  1- 

18-5  . 

5  077! 

96! 

32  254 

38  42* 

ia*6  • 

5  578! 

106! 

1 1 11 
1 1" 

"»  TO", 

Mais  u.  Hül- 

1885 

6  359! 

61! 

1 9."» 
Ida 

,  •  -  • 

senfrüchte: 

s 

Düngemittel: 

1  ÖS-  . 

1887  • 

14  900 

657 

45  581! 

61  22*! 

ia<<  . 

6  301.} 

6  403! 

H  1 »—  1 

1*8«  . 

14  108 

667 

27  343! 

42  11*! 

1886  . 

6  273! 

7  316} 

1  lHQ 

18*5  . 

9  849! 

865 

22  5*9 

33  303  ! 

1885  . 

5  823! 

5  818 

1  flQO 

1  \JÖJ 

Leinsaat: 

S  t 

ü  c  k 

1887  . 

576 

1281$ 

24  284 

26  141} 

Pferde: 

188t;  . 

504 

1  380 

18  874 

20  75* 

1887  . 

5  252 

1  314 

Di  tou 

1«.»  — •  *— 

1885  • 

/31 

1  413! 

18  187! 

20  332 

1886  . 

4  78-1 

2  121 

15  87!» 

Sämereien 

1885  . 

2  612 

1  253 

1  280 

11  1  • '  1 

1887  . 

1  «38} 

894! 

4  65(5! 

7 189! ! 

Rindvieh: 

18*«  . 

1  4*9.' 

907! 

5  lr.o 

7  647 

1887  . 

5  818 

226 

99  7R5 

28  82!» 

1885  . 

2  311! 

1  164 

2  595 

6  07O! 

1886  . 

6  920 

64 

13  490 

20  4*i 

Mühlenfabri- 

1885 . 

4  288 

141 

6  368 

10  797 

kate: 

Schafe: 

1887  . 

12  252! 

1  610! 

43  509! 

57  372! 

1887  . 

9  (»92 

79 

2  202 

11373 

188«  . 

10  775! 

2135! 

23  488! 

36  89*9! 

1886  . 

7311 

148 

2  402 

9  8<;i 

1885  . 

8  801! 

4  645! 

1*633! 

32  080} 

1885  . 

6  223 

175 

2  310 

8  708 

Kartoffeln: 

Schweine: 

f 

1887  • 

3  794! 

47! 

73 

3  915 

1887  • 

23  50« 

34973 

203  657 

262  13h 

1886  • 

5  315! 

172 

261! 

5  749 

1386  . 

17  321 

26016 

175  525 

218  862 

1885  . 

6  480! 

39! 

145 

6  665 

1885  . 

9  379 

961 

69  216 

79  55h 

Spiritus: 

Geflügel: 

7  :> 

1*87  . 

7  00* 

517 

14  908} 

22  433! 

1887  . 

7  541 

17 

w 

0 

1886  . 

6  160! 

58!  > 

3  589 

10  338! 

188«  . 

228 

4 

30 

2»;-j 

1885  . 

70! 

453! 

3  092! 

3  625! 

18-5  . 

302 

43 

936 

1  2*1 
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Der  stärkste  Versand  na<  h  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

Verkehrsbezirken: 

1887 

N  <  i . 

i'cr  >  cihcJirsueAirKc 
B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 

T 

o  n  n  e 

11 

m  • 

107  «77A. 

17  46KA 

245  0KS 

60 

Ru Island  ohne  rn] en 

1 

30*73 

17  «  24 

49  433 

52 

Galizien 

4«  ö««,'. 

46  461 A 

41»  23*  A 

51 

Polen 

42  3:»3i 

38  sin; 

51 

Polen 

34  232A 

12  «'>5 

9«  538 

50 

Ru  Island  ohne  Pulen 

12  379 

4  347A 

14  179 

60 

Belgien 

T    *'  _ 

27  «03  A 

2<>!»57 

15  499 

50 

Rufsland  ohne  Polen 

• 

15  702 

43  lA 

2  793 

60 

Belgien 

4  225 

10  24« 

17  542 

54 

Böhmen 

••rste  

02  «28 

43  308 

«•884.1 

53 

Ungarn 

82  142A 

50  301 

70  6  ISA. 

:>:, 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

«3  20') 

46  ««8  A 

46  800 A 

54 

Böhmen 

.            TT     t                  ..  . 

Mai»  u.  Hülsenfrüchte 

52  295 

41  003  i 

■ 

39  84  Ii 

55 

Oesterreich  oline  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

36  044  i 

21  RLKIÄ 

17  SO« 

52 

Galizien 

2ii  155A 

17  437.1 

1 1  S09 

51 

Kufsland  ohne  Polen 

21  47.'  Ä 

17  242,;, 

14  81« 

5't 

Rufsland  ohne  Polen 

«813A 

3  51 6  J 

2  7«* 

51 

Polen 

5  740 

4  51<U 

(i  8S'i 

52 

Galizien 

v  imereien  

3  543A 

3  4101 

1  815 

52 

Galizien 

3  509A 

1  802 

2  56« 

54 

Böhmen 

1««1 

2  3«7 

50« 

50 

Rh  Island  ohne  Polen 

ir-ieniaorikate    .  . 

30  334 

23  093       10  414 

50 

Rufsland  ohne  Polen. 

27  25« 

22  224 

13  200r 

51 

Polen 

15  778$ 

13  265 A 

14841 

53 

Ungarn 

Mrtuneln  

4  98!» 

3  555 

7  202 

61 

Holland 

3  374i 

54xJ 

728 

51 

Polen 

3  251  i 

1  257! 

6  2«  J 

6«) 

Belgien 

"  r  1 F  Ii  ^ 

15  733 

6  270 

4  837 

51 

Polen 

1  092A 

330  54,1 

59 

Rnfsland  ohne  Polen 

013* 

605A 

368 

61 

Holland 

V.»-1i 

3  382 

3  (»33, 

5  420A 

«0 

Belgien 

1  «04.1 

128A 

41 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

-  in^n?j  rup  .... 

1  557 

756 

2  54 S 

«1 

Holland 

1  311 

1  514 

110 

51 

Polen 

2«U 

661 A 

180$ 

5'» 

Rufsland  ohne  Polen 

78 

57A 

45 

«1 

Holland 

1  Mcker  

35  721» 

15  «77 

43  777 

54 

Böhmen 

9  2«U 

1  r.37.J 

909 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn.  Böhme» 

5  452.'. 
- 

S67A 

1  «60 

50 

Rufsland  ohne  Polen 

U-finirttr  Zucker  . 

1  652.', 

1 

50 

Polen 

308 

213 

261 

ei 

Holland 

292A 

27^A 

2!  »2 

5- 

Frankreich 
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Die  Güterbewegung  anf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  18^7. 


Der  stärkste  Versand  nach  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen»  fand  statt  in  den  Auslands- 

Verkehrsbezirken: 

1*87 

18S6 

1885 

Der  \  erkenrsbezirke 

Ko. 

Bezeich  nnng 

Tonnen 

Düngemittel  .... 

26  080i 

15  234 

18  777 

Dal  tri  an 

13  046i 

7  572 

8  56öi 

0 1 

ITU  Ii  Ii  UM 

9  598i 

1  132 
Stück 

539 

T     II  V  ü  III  \\  11  ♦*  (T 

iiUicuiuiirij 

14  008 

9  890 

8  313 

64 

Dänemark 

9  674 

11  290 

7  117 

H*i  1  iTl*  pii 
l/CJ  IClvIl 

5  581 

5002 

3  929 

I  .iiTPTnhiifcr 

1.4  llAvTlLl  <i  III  ^ 

Rindvieh  .... 

80  969 

19  770 

15  815 

1  ).inpii»ark 

(llltllllll  IV 

17  907 

24  568 

25  033 

Schweiz 

9  617 

6168 

4400 

Ol 

HaIImmI 

n  uiiu  u 'i 

2  202 

2  402 

2311 

64 

Dänemark 

526 

61 

24  395 

55 

Oesterreich  ohue  Galizien.  Ungarn.  Böhn  r 

224 

2*2 

126 

59 

Luxemburg 

179  538 

155  560 

60138 

64 

Dänemark 

69  406 

136  794 

81  923 

53 

Ungarn 

32  654 

35  767 

33  464 

69 

Luxemburg 

Geflügel  

477  000 

668  379 

440  772 

57 

Italien 

414  801 

229  693 

132  9«) 

51 

Polen 

174  552 

173  351 

157  050 

54 

Böhmen 

Der  stärkste  Empfang  von  den  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 
Verkehrsbezirken : 


1887 

T 

1880 
o  n  n  e 

1885 

n 

No. 

Der  Verkehrsbezirke 
Bezeichnung 

85  95S 

93  294 

55  840 

56 

Schweiz 

5  002 

3259 

2  394 

59 

Luxemburg 

1  193A 

1  119 

938.1 

55 

Oesterreich  ohne  (ializien.  Ungarn.  Böhme?* 

5  472 

6  40« 

3  662 

54 

Böhmen 

616 

455 

197 

56 

Schweiz 

457 

6861 

l*2i 

60 

Belgien 

8  29U 

7  467i 

4  934.1 

56 

Schweiz 

319.1. 

58) 

119 

60 

Belgien 

118 

182 

185A 

5r, 

Oesterreich  ohne  (ializieu,  Ungarn.  Böhmen 

2  532J 

1  613.1 

1997 

50 

Schweiz 

1  706 

1  308 

721  | 

59 

Luxemburg 

447 

322.1 

85i 

60 

Belgien 

Mais  u.  Hülsenfrüchte 

11  104i 

120C6i 

8  587 

56 

Schweiz 

1  435 

1224 

805 

58 

Frankreich 

1  125 

645J 

1  010} 

59 

Luxemburg 

1  5454 

1  3(W 

1  239 

"  I 

Böhmen 

715 

773  i 

552 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien.  Ungarn,  Böhmen 

534 

263  i 

468 

51 

Polen 
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Der  stärkste  Empfang  von  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

Verkehrsbezirken: 

1887 

1886 

1883 

Der  Verkehrsbezirke 

V.. 

Bezeichnung 

rönnen 

1  _  •  

2072$ 

2  049 

1  311 

54 

Böhmen 

1  380 

1  281 

1  251.1 

58 

Frankreich 

• 

1 143 

1  173 

1  '*MU 

r.  1 
Ol 

roien 

If  "LI           X*     1_      •  1  4. 

Muhlenfabrikate    .  . 

9  284 

8  838 

3  295 

Hl 

TT  -  II  1 

Holland 

3  191  i 

2  707 

1  743$ 

5t) 

Schweiz 

3  032i 

2  903i 

4  719 

59 

Luxemburg 

Kartoffeln  

12  831 

23  107 

9  !M3 

60 

Belgien 

8  370$ 

13  08.8  1 

3  979 

Ol 

T  J      1  1  1 

Holland 

3  4R81 

8  210 

5t» 

M'llWt'lZ 

Spiritus  

5  340i 

4  305 

5  173 

50 

»Schweiz 

2  048$ 

2  092 

2  449 

55 

Oesterreich,  oiinetralizien,  l  ngam.  Böhmen 

tvt  i 

M  t  FpII 

60 

Belgien 

9  898.1 

0  150i 

5  812 

54 

Böhmen 

2  329 

9781 

1  953 

50 

Schweiz 

1  141 

1  975$ 

493 

51 

Polen 

Kabensyrap  .... 

1  525$ 

993.1 

943 

ün 

Belgien 

1  513 

1  347i 

5  072 

58 

Frankreich 

Koaenciter  .... 

223.1 

291 

034  k 

50 

Schweiz 

3  388.1 

2  427$ 

i  923 

r  r 

55 

Oesterreich,  onnedaiizieu.  l  iigarn.  Böhmen 

1203 

4  715.1 

4  555 

61 

Holland 

iufnnirter  Zucker 

505 

913 

980$ 

00 

Belgien 

9  474$ 

12098$ 

9  037$ 

5t; 

Schweiz 

2  881A 

4  197i 

3  540.1 

G<> 

Belgien 

Düajreniittel  .... 

2  398 

1  233i 

— 

52 

Galizien 

13  777 

9041 

7  819 

tH) 

Belgien 

11435 

8177 

10108 

50 

Schweiz 

10  707 

10  741 

7  202 

54 

Böhmen 

• 

Stück 

2  944 

2  722 

2  254 

60 

Belgien 

1  388 

2  591 

1  52t) 

t>l 

Holland 

1  103 

1  370 

1  Yf> 

t\  Ä. 

56 

Schweiz 

Rindvieh  

0  804 

11  002 

8  487 

50 

Schweiz 

G13  1 

815 

917 

59 

Luxemburg 

355  | 

2  855 

3  855 

00 

Belgien 

341  647 

409310 

385  080 

58 

Frankreich 

201440 

132  489 

02  533 

nl 

Holl  and 

142  747 

215  423 

157  991 

U) 

Belgien 

34  350 

27  320 

1  094 

IM) 

Belgien 

0  572 

3  400 

7  097 

50 

Schweiz 

5  350  ' 

2137 

2  271 

59 

Luxemburg 

'^flügel  

17  710 

12  093 

28  702 

Ol 

Holland 

14  097 

7  018 

20  802 

00 

Belgien 

7  400 

5  810 

15  105 

53 

Frankreich 

(Schluß  im  nächsten  Heft.) 
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Die  Ausrüstung  der  Eisenbahnzüge  mit  durchgehenden  Bremsen 

auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

Von 

Sohrey,  Eisenbahn-Bauinspekror. 


Gesetzliche  Vorschriften  über  den  Umfang,  in  welchem  Bremsen  an- 
zuwenden sind,  und  über  die  Art  der  anzuwendenden  Bremsen  bestehen  in 
England  nicht.  Ebensowenig  sind  bindende  Vereinbarungen  privater  Natur 
in  dieser  Richtung  getroffen.  Regierung  und  Volksvertretung  haben  sich 
jedoch  in  Folge  von  Unfällen  mehrfach  und  zwar  die  Regierung  sehr  ein- 
gehend mit  der  Frage  der  Bremsen  beschäftigt  und  am  17.  Juui  1878 
eine  Bestimmung  erlassen,  nach  welcher  seitens  der  Eisenbahngesellschaften 
über  die  Anwenduug  durchgehender  Bremsen  bei  Personenzügen  halb- 
jährlich, (jeweilig  den  Zeitraum  vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  und  vom 
1.  Juli  bis  31.  Dezember  umfassend),  an  das  englische  Handelsamt  (Board 
of  Trade)  unter  Benutzung  eines  vorgeschriebenen  Musters  zu  berichten 
ist.  Für  verspätete  Einsendung  sowie  für  wissentlich  falsche  Angaben  in 
diesen  Berichten  sind  Geldstrafen  vorgesehen.  Das  Handelsamt  (Board  of 
Trade)  hat  diese  Berichte  zusammenzustellen  und  auf  Befehl  der  Konigin 
beiden  Häusern  der  Volksvertretung  vorzulegen. 

Die  Frage  der  Bremsen  ist  ferner  gestreift  in  den  „Vorsehlägen  für 
den  Betrieb  der  Eisenbahnen  (Precautions  recommanded  in  the  working 
of  Railways)u,  welche  zuletzt  im  Juli  1881  von  der  Eisenbahnabtheilung 
des  Ilandelsamtes  im  Anschlufs  an  diejenigen  Bestimmungen  heraus- 
gegeben wurden,  welche  die  Grundlage  der  vor  der  Betriebseröffnung 
neuer  Linien  durch  Inspektoren  des  Handelsamtes  vorzunehmenden  Unter- 
snrhnng  bilden.  Die  fraglichen  Stellen  der  erwähnten  Vorschläge  lauten 
in  thunlichst  wörtlicher  Uebersetzung: 

1.  Es  sollte  an  dem  Ende  eines  jeden  Zuges  ein  Bremsfahrzeug  mit 
einem  Schaffner  in  demselben  sein:  dieses  Fahrzeug  sollte  mit 
einem  erhöhten  Dach  und  Ausbau  in  den  Seitenwänden,  beide  vom 
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ihm!  hinten  verglast,  versehen  und  es  sollte  die  Pflicht  des  Schaffners 
sein,  von  diesem  Fahr/eng  ans  andauernd  an  seinem  Zuge  entlang 
zu  sehen. 
2.  u.  s.  w. 

H.  Ks  sollten  Mittel  zur  Verbindung  zwischen  einem  Schaffner  an 
dem  Ende  eines  jeden  Personenzuges  und  dem  Lokomotivführer 
und  zwischen  den  Reisenden  und  den  Bediensteten  der  Gesellschaft 
vorgesehen  sein,  wie  solche  durch  das  Gesetz  verlangt  sind*); 
4.  an  allen   Personenzügen  sollen  durchgehende  Bremsen  unter  der 
Kontrole  des  Lokomotivführers  und  jeden   Schaffners  angebracht 
werden.   Nach  der  Meinung  des  Handelsamtes,  welche  in  früheren 
Mittheilungen  klar  ausgedrückt  ist,  ist  so  lange  auf  die  öffentliche 
Sicherheit  nicht  hinreichend  Rücksicht   genommen,  bis  ein  oder 
mehrere  Systeme  durchgehender  Bremsen  einheitlich  durchgeführt 
worden  sind,  welche  dauernd  zu  jedem  Halt  benutzt  werden,  durch 
Lokomotivführer  und  Schaffner  an-  und  abgestellt  werden  können 
und  bei  einem  Unfälle  selbstthätig  wirken."4 
Wie  ersichtlich,  sind  Vorschriften  für  die  Lösung  der  Breinsfrage  den 
Eisenbahnen  nicht  gegeben,  es  ist  vielmehr  auch  hier  nur  das  in  England 
sehr  beliebte  Mittel  angewendet,  die  öffentliche  Kenntnils  der  grolsen  Be- 
deutung dieser  Frage  für  das  Allgemeinwohl,    sowie    genaue  Augaben 
über  das  Verhalten  der  Eisenbahngesellschaften   möglichst   zu  verbreiten 
und  von  Zeit  zu  Zeit  in  Erinnerung  zu  bringen,  um  die  Eisenbahnen  durch 
den  Druck  der  öffentlichen  Meinung  zur  Einführung  der  wünschensweithen 
Hinrichtungen  zu  bewegen. 

Wie  weit  dies  unter  der  Wirkung  jener  Berichterstattung  ge- 
lungen ist,  soll  nachstehend  an  der  Hand  der  den  Berichten  entnommenen 
Angaben  darzulegen  versucht  werden:  gleichzeitig  wird  dabei  der  Aus- 
breitung der  einzelnen  Arten  durchgehender  Bremsen  und  deren  Bewährung 
besondere  Beachtung  zu  schenken  sein,  da  ein  zutreffendes  l'rtheil  über 
diese  Punkt»'  nur  au  der  Hand  einer  Gesammtdarstelluug  zu  erlangen  ist 
und  zur  Zeit  ganz  erheblich  getrübt  wird  durch  die  vielfach  erscheinenden 
Auszüge  aus  den  mehlgenannten  Berichten,  welche  sich  ausnahmslos  mit 
finer  bestimmten  Art  der  durchgehenden  Bremsen  zu  beschäftigen  pflegen. 
Als  Vorbild  für  die  Bearbeitung  diente  ein  Aufsatz  des  Herrn  Eisenbahn- 
direktor Wiehert  über  denselben  Gegenstand,  umfassend  die  Berichte  von 
Ende  Juni  1880  bis  einschließlich  Ende  Juni  1881,  veröffentlicht  im  Archiv 
1882  S.  28  u.  ff:  in  vollkommen  übereinstimmender  Form  sind  dann  die  an- 

*\  1  »iesor  Absatz  ist  hier  nur  wiedergegeben,  weil  bei  selbst  wirkenden  Bremsen 
die  Krage  durch  die  Bremse  selbst  in  -ehr  einlacher  Weise  gelöst  werden  kann. 
Archiv  für  Eisenbahnwesen.   1**^-  •>,- 
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schliefsenden  Bericht»'  bis  Kiid«*  Dezember  1H82  im  Arrliiv  1884  8.  IG  u.  ff. 
mitgethcilt  worden  von  Herrn  Maschineninspektor  Müller.  Der  Vollständig- 
keit halber  sind  aueh  diese  Zeitabschnitte  wieder  einbezogen  worden. 

Bevor  wir  uns  dem  Gegenstände  seihst  zuwenden,  sei  noch  erwähnt, 
dafs  die  englischen  Berichte  nach  Form  und  Eintheilung  des  Inhalts  im 
Wesentlichen  seit  dem  ersten  Erscheinen  umgeändert  geblieben  sind:  erst 
in  der  neuesten  Zeit  ist  die  Uebersicht  durch  Einfügung  von  Summeii- 
und  VerhäJtnifszahlen.  wo  solche  früher  fehlten,  erhöht  worden,  auch  eine 
Gesammtübersieht  des  Bestandes  an  Fahrzeugen  mit  den  hauptsächlich 
vortretenen  Bremsarten  für  die  Zeit  von  der  Einführung  der  Berichterstat- 
tung her,  gesehen.  Das  starre  Festhalten  an  der  ursprünglich  gewählten 
Forin  ist  einerseits  ein  Beleg  für  die  Umsicht .  mit  welcher  diese 
festgesetzt  wurde,  es  entspricht  aber  auch  andererseits  vollkommen  der 
bekannten  —  und  in  dieser  Beziehung  jedenfalls  segensreichen  —  englischen 
Eigenart,  von  dem  Hergebrachten  nur  bei  zwingender  Notwendigkeit  ab- 
zuweichen. 

I. 

IVber  den  Umfang  der  Anwendung  durchgehender  Bremsen  im 
-t>k  V.-  Verlaufe  des  letzten  Jahrzehnts  giebt  Tabelle  1  Aufschluß:  die  darin 
.  fos,^^  fehlenden  Zahlen  für  die  Jahre  1878—1881  können  aus  dem  vorliegenden 
Matcriale  nicht  ermittelt  werden;  bis  Mitte  1882  ist  der  Stand  von  Jahr 
zu  Jahr,  von  da  ab  halbjährlich  verzeichnet.  Nach  Spalte  2  und  3  ist  das 
Betriebsmaterial  für  Personenzüge  stetig  und  beträchtlich  vermehrt  worden ; 
die  Zahl  der  Lokomotiven  ist  nach  einer  geringen  Abnahme  im  ersten  Jahre 
von  4*94  Mitte  1878  auf  H479  Mitte  1887.  d.  i.  in  9  Jahren  um  73  pOt. 
gewachsen,  in  derselben  Zeit  hat  der  Personenwagenpark  von  ursprünglich 
39  1*5  Stück  die  Höhe  von  52  808  Stück  erreicht,  weist  also  ein  Wachs- 
thum um  50  pO.  auf. 

Erheblich  gröfser  ist  die  verhält nifsmäfsige  Zunahme  der  in  derselben 
Zeit  mit  durchgehenden  Bremsen  eingerichteten  Fahrzeuge  (Spalte  4—9): 
während  Mitte  1878  —  zur  Zeit  also,  als  man  bei  den  deutschen  Bahnen 
soeben  angefangen  hatte,  der  Frage  der  Bremsung  durch  den  Lokomotiv- 
führer eine  erhöhte  Beachtung  zu  schenken  und  sich  angeschickt  hatte, 
durch  die  Casseler  (Guntershausener)  Bremsversuche  (1877)  die  weiteren 
Schritte  in  dieser  hochwichtigen  Angelegenheit  in  einheitliche  Bahnen  zu 
lenken  —  während  also  Mitte  1878  auf  englischen  Bahnen  immerhin  schon 
13  pCt.  der  Lokomotiven  und  19  pi't.  der  Wagen  für  Personenzüge  mit 
durchgehender  Bremse  versehen  waren,  ist  dieser  Satz  in  3 — 4  Jahren  auf 
50  p('t.  bei  Lokomotiven  und  tiO  bei  Wagen  gestiegen  und  hatte  Mitte  1887 
bei  den  Lokomotiven  die  Höhe  von  92  pCt..  bei  den  Wagen  8t>  pCt.  erreicht, 
sodafs  die  Einrichtung  der  Personenzüge  für  durchgehende  Bremsung  schon 
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jetzt  beinahe  als  abgeschlossen  *M*aoht**t  werden  müfste  und.  beim  Anhalten 
der  Steigerung  der  letzten  Zeit,  in  wenigen  Jahren  thatsäclilieli  vollkommen 
zum  Abschluß*  gebracht  sein  wurde,  wenn  es  hier  nicht  noch  ein  „Aber* 
gäbe,  wie  weiter  unten  erörtert. 

Nach  Spalte  8  und  y  ist  zur  Zeit  etwas  mehr  als  die  Hälfte  dieser 
für  durchgehende  Bremsung  eingerichteten  Lokomotiven  und  mehr  als  3  t 
der  betreffenden  Wagen  mit  Brems ap parat  ausgerüstet,  die  Zahlenreihen 
in  diesen  Spalten  zeigen  jedoch  deutlich,  dafs  dieses  Verhältnils  ursprüng- 
lich für  die  Apparatfahrzeuge  ein  erheblich  günstigeres  war  nahezu  3/* 
der  Lokomotiven  und  6  „  der  Wagen  —  und  im  Verlauf  der  Jahre  stetig 
herabgemindert  worden  ist.  während  bekanntlich  in  Deutschland  mit  Rück- 
sicht auf  die  Betriebssicherheit  umgekehrt  eine  stetig  günstigere  Gestaltung 
des  Prozentsatzes  der  Fahrzeug«'  mit  Bremsapparat  mit  Erfolg  angestrebt 
wird.  Ob  nun  die  als  mit  Bremsapparat  versehenen,  der  Stückzahl  nach 
in  Spalte  8  aufgeführten  Lokomotiven  Bremsklötze  an  den  Lokomotiv- 
rädern, also  Triebradbremsen  haben,  oder  ob  nur  die  Tenderbremsen  der- 
selben an  die  durchgehende  Bremse  angeschlossen  sind,  läfst  sich  mit 
Sicherheit  nicht  aus  den  englischen  Originalberichteii  entnehmen,  was 
immerhin  eine  Lücke  in  denselben  ist.  Höchst  wahrscheinlich  ist  es  jedoch, 
dafs  in  Spalte  8  alle  diejenigen  Lokomotiven  aufgenommen  sind,  welche  mit 
der  durchgehenden  Bremse  die  Tender-  oder  Lokomotivräder  bremsen,  so- 
dafs  der  Best  der  in  Spalte  4  aufgeführten  Lokomotiven  nur  die  Hand- 
habung der  durchgehenden  Bremse  des  angehängten  Wagenzuges  gestatten, 
selbst  aber  weder  mit  den  Lokomotiv-,  noch  mit  den  Tenderrädern  bei 
dieser  Bremsung  betheiligt  sind. 

Zur  Gewifsheit  wird  diese  Annahme  durch  den  Umstand,  dafs  neuer- 
dings (zum  ersten  Male  in  dem  englischen  Berichte  über  das  erste  Halb- 
jahr 1887)  in  die  Zahl  der  nicht  mit  durchgehender  Bremse  ausgerüsteten 
Lokomotiven  ausdrücklich  diejenigen  einbezogen  sind,  welche  nur  mit  Ein- 
richtungen zur  Handhabung  der  Bremse  des  Wagenzuges  versehen  sind.*) 

Da  es  auch  in  Deutschland  üblich  ist.  nur  die  selbst  an  die  Bremse 
angeschlossenen  Lokomotiven  (und  Tender)  als  mit  durchgehender  Bremse 
versehen  zu  bezeichnen,  so  würden  nach  unseren  Begriffen  nur  die  in  Spalte  8 
bezeichneten  Lokomotiven  als  mit  durchgehender  Bremse  ausgerüstet  in 
Frage  kommen.  Das  sind  Mitte  1SS7  —  statt  wie  oben  bezeichnet  i*2  pCt.  — 
nur  50  pCt.  der  insgesammt  für  den  Personenzugdienst  bestimmten  Loko- 
motiven. Werden  ebenso  die  nur  mit  Leitung  versehenen  Wagen  aufser 
Betracht  gelassen,  so  waren  Mitte  1837  nur  71  pCt.  der  für  Personenzüge 
bestimmten  Wagen  mit  durchgehender  Brems«-  eingerichtet. 

*>  In  Sp.  4  der  Tab.  1  sind  auch  für  Mitte  l-t-7  diese  Lokomotiven  einbegriffen, 
damit  rebereinstimmung  mit  den  Vorjahren  bestehe. 

:*«,♦ 
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Hiernach  gestaltet  sich  also  das  Bild  über  die  Ausbreitung  der  Aus- 
rüstung bei  den  Lokomotiven  und  Wagen,  namentlich  aber  bei  ersteren, 
erheblich  ungünstiger,  als  obenstehend  geschildert.  Wenngleich  nun  auch 
die  englischen  Personenzuglokomotiven  in  der  Mehrzahl  mit  kräftig 
wirkenden  Dampfbremsen  versehen  sind,  so  bleibt  doch  zu  beachten,  dafs 
diese  wie  die  Tenderhandbremsen  der  besonderen  Handhabung  bedürfen, 
was  sie  in  dieser  Beziehung  der  durchgehenden  Bremse  gegenüber  minder- 
werthig  erseheinen  läfst. 

Ein  Vergleich  der  Zahlen  in  Spalte  2.  4,  8  und  10,  sowie  in  Spalte  3. 
t>.  '.)  und  12  crgieht.  dafs  die  in  den  englischen  Originalberichten  angegebene 
Vermehrung  nach  Spalte  10  und  12  nicht  derjenigen  nach  Spalte  4  und  6 
entspricht.  Die  aus  den  Spalten  4  und  6  rechnerisch  ermittelte  Vennehrung. 
welche  übrigens  mit  den  Angaben  über  Bestand  und  Verminderung  genau 
übereinstimmt,  ist  in  Spalte  10  bis  13  »'ingeklammert  angegeben.  Die  hier 
auftretenden  beträchtlichen  Abweichungen  gegen  die  Angaben  der  englischen 
Originalberichte  können  nicht  aufgeklärt  werden:  es  liegt  hier  eben  ein 
unlösbarer  Widerspruch  der  in  den  Berichten  über  Bestand.  Vennehrung 
und  Verminderung  gegebenen  Zahlen  vor.  welcher  sich  durch  alle  Berichte 
hindurchzieht*)  und  wohl  auf  unzutreffende  Angaben  in  den  Kinzolberichten 
zurückzuführen  sein  wird. 

Die  nach  den  eingeklammerten  Zahlen  wirklich  eingetretene  Ver- 
mehrung der  mit  durchgehender  Bremse  ausgerüsteten  und  die  Verminde- 
rung der  nicht  mit  derselben  versehenen  Fahrzeuge  zeigt  beträchtliche 
Verschiedenheiten  für  die  einzelnen  Abschnitte  des  Berichtszeitraumes:  die 
Vermehrung  hat  bei  den  Lokomotiven  immerhin  so  stetig  stattgefunden, 
wie  dies  bei  der  grofsen  Zahl  der  betheiligten  Verwaltungen  kaum  zu  er- 
warten war.  Bei  den  Wagen  hingegen  ist  in  den  letzten  .Jahren  eine 
erheblich  geringere  Zunahme  der  Ausrüstung  zu  verzeichnen  gewese?j. 
als  früher. 

In  den  Jahren  LSS4  und  1885  treten  hinsichtlich  der  Vermi  nderung 
der  nicht  ausgerüsteten  Fahrzeuge  ganz  absonderlich«1  Zahlen  auf:  im 
ersten  Halbjahr  1884  trat  bei  den  Lokomotiven  nur  eine  Verminderung 
um  1  4  der  sonst  üblichen  ein,  im  zweiten  Halbjahr  1884  dagegen  das 
2l  «fache  derselben.  Anschlieisend  daran  wurde  dann  im  ersten  Halb- 
jahr 1S8.")  die  Zahl  der  nicht  ausgerüsteten  Lokomotiven  sogar  um  t>0  Stück 
vermeint  (ob  durch  Neubeschaftung  nicht  eingerichteter  oder  Abbau  der 
Brems.-  älterer  Lokomotiven  ist  nicht  ersichtlich)  und  schlielslich  im  zweiten 

- 

/  Zu  den  Z«  hak«, hnitten  bis  Mitte  1**2  i<t  »lie  rechnerisch  ermittelte  Ver- 
mehrung nicht  verzeichnet,  weil  hier  in  der  Tabelle  t  ohnehin  die  Grundlagen  für 
die  .int  halbjährlich«?  Zwi-chi'iiriiunie  bezogene  Vermehrung  fehlen. 
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Halbjahr  1885  wieder  um  725  Stück  —  d.  i.  das  fünffache  des  .sonst 
üblichen  Umfange*  —  vermindert.  Der  letzteren  Verminderung  steht  in 
demselben  Zeitabschnitt  eine  Vermehrung  der  ausgerüsteten  Lokomotiven 
um  1072  Stück  gegenüber,  für  ein  halbes  Jahr  jedenfalls  eine  ansehnliche 
Leistung,  namentlich  im  Vergleich  zu  der  früher  und  später  erreichten. 
Ende  1884  und  Anfang  1885  hat  auch  die  Verminderung  der  ausgerüsteten 
Wagen  gestockt.  Ende  1885  hat  sich  dieselbe  zwar  wieder  zur  früheren 
Höhe  erhoben,  ist  dann  aber  erneut  nicht  unbeträchtlich  gefallen. 

Auf  den  besonderen  Aufschwung,  den  die  Ausrüstung  der  Lokomotiven 
in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  1885  genommen  hat,  dürften  auch  die 
schweren  Eisenbahnunfalle.  welche  sich  Ende  1884  auf  englischen  Bahnen 
ereigneten  (Downton.  Penistone.  North  Wotton)  von  Einflufs  gewesen  sein. 

Die  Wegleistung  der  mit  durchgehenden  Bremsen  ausgerüsteten 
Personenzüge  (Spalte  1(5  und  17)  entspricht  in  ihrem  Verhültnifs  zur  Ge- 
*auimtleistung  «ler  Personenzüge  fast  genau  demjenigen  der  ausgerüsteten 
Wagen  zu  dem  Gesammt Wagenpark.  Die  Wagenausnutzung  ist  sonach 
unabhängig  von  dem  Umstände,  ob  dieselben  in  Zügen  mit  oder  ohne 
durchgehende  Bremsen  laufen:  die  letztgenannten  Züge  verkehren  im  All- 
gemeinen mit  derselben  Geschwindigkeit  wie  die  erstgenannten,  gehören 
•also  durchaus  nicht  etwa  einer  niedrigeren  Gefahrenklasse  an,  wie  dies  in 
Deutschland  nach  dem  neuen  Bahnpolizeireglement  der  Fall  sein  soll  und 
wirklich  gröfstentheils  schon  ist. 

Zur  besseren  Veranschaulichung  der  wichtigeren  Zahlen  aus  Tabelle  1  _  ÖAu*  j 
sind  diese  in  Blatt  1  in  Schaulinien  dargestellt:  die  erforderlichen  Zeichen-  ^  r>:l\) 
erklärungen  sind  auf  dem  Blatte  selbst  gegeben. 

II. 

In  welchem  Umfange  die  in  Anwendung  stehenden  durchgehenden 
Bremsen  den  bei  Zugtrennungen  und  Mängeln  an  der  Bremseinrichtung 
selbstthätig  wirkenden  Arten  angehören,  und  wieweit  denselben  eine 
selbstt nötige  Wirkung  nicht  beiwohnt,  ist  in  den  Tabellen  2  und  3  unter  Tab,  .2 
besonderer  Autführung  aller  zu  einiger  Verbreitung  gelangten  Arten  dar-  ^'^o^^ 
gelegt.  Die  selbstthätige  Wirkung  ist  hierbei  als  der  Kern  der  Bedin- 
gungen des  Handelsamtes  betrachtet,  deren  Einzelheiten  im  Archiv  1881, 
.S.  164  niitgetheilt  sind.  Die  Zahl  der  selbstthätig  wirkenden  Systeme  ist 
nach  Spalte  2,  Tabelle  2  von  9  auf  4  herabgegangen,  die  der  nicht  selbst- 
tätigen von  17  auf  10:  es  zeigt  sich  auf  beiden  Gebieten  noch  eine  grofse 
Mannigfaltigkeit .  welche  sich  nur  durch  den  Umstand  erhalten  kann, 
dafs  ein  Durchgang  einzelner  Wagen  über  die  Linien  mehrerer  Verwal- 
tungen nur  in  sehr  beschränktem  Mafse  stattfindet,  vielmehr  jede  Ver- 
waltung ihre  geschlossenen  Züge  auf  der  ganzen  Strecke,  welche  zurück- 
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zulegen  ist,  wenn  irgend  thunlich  und  unter  umfangreicher  Ausnutzung 
des  sogenannten  nmniiuj  power  auf  den  Strecken  angrenzender  Verwal- 
tungen selbst  durchführt. 

Die  Zahl  der  selbstthätig  wirkenden  Bremsen  überwog  zwar  Mitte  1887 
diejenigen  der  nicht  selbstthätigen.  Ihm  Lokomotiven  um  etwa  ein  Drittel, 
bei  Wagen  um  etwa  die  Hälfte  (Spalte  3  u.  5):  in  der  beträchtlichen  Aus- 
breitung der  nicht  selbstthätigen  Bremsen  und  namentlich  in  deren  Zuwachs 
während  der  letzten  Jahre  bei  Lokomotiven  kommt  aber  die  Vorliebe  vieler 
einflußreichen  englischen  Eisenbahnbeamten  für  diese  einfacheren  Bremsen 
ebenso  deutlich  zum  Ausdruck,  wie  vor  einigen  Jahren  bei  einer  Abstimmung 
über  diese  Frage,  allwo  eine  erkleckliche  Mehrheit  der  Lokomotivsuperiuten- 
denten  der  englischen  Bahnen  für  die  nicht  selbstthätige  Bremse  im  Gegen- 
satz zur  selbstthätigen  stimmte.  Erklärlicher  wird  diese  Vorliebe  unter  Be- 
achtung der  Unzuträglichkeiten,  welche  englischen  Bahnen  ohne  Block- 
system in  der  Zugfolge  aus  dem  Selbstbremsen  eines  Zuges  auf  der  Strecke 
erwächst,  wie  solches  durch  Mängel  der  selbstthätigen  Bremsen  nicht 
selten  vcranlafst  wird.  Auf  diese  Seite  der  Wirkungen  der  Bremsen  wird 
noch  weiter  unten  zurückzukommen  sein. 

Von  allen  selbstthätig  wirkenden  Bremsen  hat  diejenige  Von  Westing- 
honse  (Spalte  7 — \Y)  nach  der  Zahl  der  Fahrzeuge  bis  jetzt  immer  noch 
die  gröfste  Verbreitung.  Die  Luftleerbremsen  von  Sanders  &  Bolitho 
sowie  Smith  haben  jedoch,  namentlich  in  den  letzten  Jahren,  eine 
derartige  Aufnahme  gefunden,  dafs  sie  vereinigt  —  wie  sie  in  den  letzten 
Berichten  aufgeführt  werden  — Westinghouse  ^tatsächlich  in  der  Gesammtzahl 
der  Lokomotiven  und  in  der  Zahl  der  Apparatwageu  schon  überflügelt 
haben.  Die  Luftdruckbremse  System  Steel  ist  so  schwach  vertreten,  dafs 
auch  deren  Zurechnung  nichts  an  der  Thatsache  ändern  kann:  „In  England t 
hat  die  selbstthätige  Luftleerbremse  die  selbstthätige  Luftdruckbremse 
hinsichtlich  der  Ausbreitung  nicht  nur  schon  erreicht,  sondern  sie  wird 
die  letztere  auch  sehr  bald  —  wenn  der  Verlauf  der  letzten  Jahre  als 
maßgebend  erachtet  werden  kann  —  erheblich  hinter  sich  zurücklassen.*" 

Um  ein  recht  klares  Bild  hiervon  zu  liefen],  sind  die  Zahlen  der 
o.    Tabellen  2  und  3  in  Blatt  2  zeichnerisch  dargestellt  und  mit  den  erforder- 
:3ll.  r>:V7-  liehen  Erläuterungen  versehen. 

Welchen  EinHufs  die  nicht  in  der  Bremsfrage  selbst  liegenden 
Beweggründe  auf  die  Entschlüsse  der  englischen  Eisenbahnverwaltungen 
hinsichtlich  der  Annahme  dieses  oder  jenes  Bremssystemes  nun  auch 
haben  mögen,  so  erhellt  doch  aus  dem  eben  geschilderten  Sachverhältnifs  . 
zweifellos,  dafs  die  Westinghonse-Bremse  trotz  des  namhaften  Vorsprunges, 
welchen  sie  namentlich  Ende  der  7<>er  Jahre  allen  anderen  Systemen 
gegenüber  hatte,  und  trotz  der  geradezu  mustergültigen  Sorgfalt,  welche 
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bei  einzelnen  Verwaltungen  (z.  B.  der  London-Brighton  Ry.)  allen  Fragen 
des  Westinghouse-ßremsbetriebes  gewidmet  wird,  nicht  derartigen  Beifall 
errungen  hat.  dafs  sie  die  im  Laufe  eines  Jahrzehnts  zur  Thatsache 
gewordene  Einholung  durch  selhstthätige  Luftleerbremsen  hätte  hindern 
können.  Es  scheint  nicht  unerheblich,  auf  diese  Entwicklung  der  Dinge 
in  England  mit  besonderer  Betonung  hinzuweisen;  auch  in  England  ist  es 
nicht  unbekannt,  dafs  die  Westinghouse-Bremse  eine  schnellere  Brems- 
wirkung liefert,  als  irgend  ein  anderes  der  bekannten  Systeme:  nichts 
destoweniger  verzichten  die  allezeit  praktischen  Engländer  darauf,  bei 
Einführung  von  Gefahrbremsen  dieses  System  ausschlielslich  zu  wählen, 
bevorzugen  vielmehr,  nachdem  die  weitreichendsten  Erfahrungen  mit  der 
Westinghouse-Bremse  vorliegen,  schliefslich  ein  minder  schnell  wirkendes, 
aber  einfacheres  System.  Kann  es  da  noch  —  wie  es  nicht  selten  bei 
uns  geschieht  —  als  etwas  Selbstverständliches  bezeichnet,  werden,  dafs 
auf  den  Entschlufs  der  Einführung  einer  (lefahrbremse  auch  die  Wahl  des 
Westinghouse-Systems  zu  folgen  habe? 

Mehr  noch  als  unter  den  selbstthätigen  herrscht  die  Luftleerbremse 
unter  den  nichtselbstthfitigen,  wie  Spalte  13  —  1<S  in  Tabelle  3  zeigen. 
Die  nichtselbstthätige  Kettenbremse,  Spalte  7— 1>,  Tabelle  3  hat  sehr  viel 
Feld  in  den  letzten  4 — 5  Jahren  verloren,  wenngleich  unter  „Lokomotiven" 
in  den  letzten  beiden  Jahren  ein  namhafter  Zuwachs  verzeichnet  ist. 
Besondere  Erwähnung  verdient  noch  die  nicht  selhstthätige  Westinghouse- 
Bremse,  welche  aus  den  Systemen,  mit  denen  zusammen  sie  in  Spalte  19 
bis  21,  Tabelle  3  aufgeführt  ist,  durch  eingeklammerte  Zahlen  (.  .)  her- 
vorgehoben wurde.  Die  einzige  Verwaltung  (Spalte  21),  bei  welcher  die- 
selbe aussehliofslich  in  Anwendung  steht,  ist  die  Metropolitan  District- 
Bahn  in  London,  die  ihren  gesammten  Betriebsmittelpark  für  die  Unter- 
grundlinien mit  dieser  Bremse  ausgerüstet  hat  und  mit  derselben  durch- 
aus zufrieden  ist. 

Einigen  Erläuterungen  zu  den  in  Tabelle  2  und  3  verzeichneten 
Bremssystemen  sei  noch  die  Mittheilung  vorausgeschickt,  dafs  die  für  die 
Vertheilung  auf  die  einzelnen  Systeme  in  Spalte  7  —  21,  namentlich  in 
Tabelle  2,  gegebenen  Zahlen  keinen  Anspruch  auf  vollständige  Genauig- 
keit haben,  was  nach  den  Originalberichten  zum  grofsen  Theil  in  der 
uleichzeitigen  Anwendung  mehrerer  Systeme  au  einzelnen  der  Fahrzeuge 
begründet  ist. 

III. 

Die  nachfolgenden  Erläuterungen  sind  den  am  Schlufs  der  Berichte 
wiedergegebenen  Mittheilungen  der  Bahnverwaltungen  über  die  in  Kraft, 
befindlichen  Dienstanweisungen  entnommen. 
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West  i  11  g h o u s  e -  L u f t d r u c  k  I»  r  e  m  s e.  Der  aufmerksamsten  Pflege 
erfreut  .sich  diese  wohl  hei  der  London-Brighton  and  South  Coast  Kailway. 
deren  Angaben  auch  Nachstehendes  entnoininen  ist: 

Die  gewöhnliche  Pressung  in  der  Leitung  soll  hei  Expresszügen  85  lhs 
(fi  Ahn.),  hei  Personenzüge  fiÜ  lhs  (4.2  Atm.)  betragen.  Die  Bremse  soll 
abgesehen  von  Gefahrfallen  —  nur  mit  halber  Kraft  benutzt  werden;  die- 
selbe wirkt  mit  voller  Kraft,  wenn  der  Leitungsdruck  um  25  lhs  (1,3  Atm.) 
gefallen  ist:  hei  leichter  Bremsung  soll  der  Bremshahn  schon  nach  einer 
Abnahme  von  4  —  8  lhs  (0.3  0,6  Atm.)  geschlossen  werden.  An  den 
Stirnenden  der  Fahrzeuge  sind  die  Leitungen  mit  Absperrhähnen  versehen, 
auf  deren  aufmerksame  Bedienung  beim  Kuppeln  und  Entkuppeln  der 
Bremsschläuche  in  allen  Dienstanweisungen  besonders  hingewiesen  ist: 
auch  ist  den  Lokomotiv-  und  Zugführern  zur  besonderen  Pflicht  gemacht, 
sich  beim  Durchfahren  von  Stationen  oder  Einfahren  in  dieselben  keines- 
falls auf  die  selbstthätige  Bremse  zu  verlassen,  sondern  so  langsam  zu 
fahren,  dafs  der  Zug.  wenn  nöthig.  rechtzeitig  mit  der  Handbremse  zum 
Stillstand  gebracht  werden  kann. 

Selbstthätige  Luftleer!)  remsen.  Die  Abarten  der  Luftleer- 
bremseii  haben  in  den  Berichten  für  verschiedene  Halbjahre  abweichende 
Bezeichnungen  erhalten,  obgleich  nach  den  wörtlich  übereinstimmenden 
Beschreibungen,  welche  den  Berichten  angefügt  sind,  keine  sachliche 
Aenderung  irgend  welcher  Art  der  Abweichung  in  der  Bezeichnung  zu 
Grunde  zu  liegen  scheint.  Für  den  Kopf  der  Tabelle  2  sind  diejenigen 
Bezeichnungen  gewählt,  welche  in  Deutschland  für  das  betreffende  System 
am  meisten  bekannt  sind,  und  welche  auch  bis  vor  Kurzem  in  den 
englischen  Berichten  gebraucht  wurden.  In  den  letzten  Jahren  ist  hierin 
ein  Wandel  eingetreten;  die  früher  als  Sanders  &  Bolitho  bezeichnete 
Luftleerbremse  hiefs  später  „Automatic  Vacuum*  (leak  off  und  non  leak 
off),  diejenige  nach  Smith  später  ..Vadium  Automatic".  In  den  allerletzten 
Berichten  sind  beide  Arten  zusammengefafst  als  ..Automatic  Vacuum '  - 
Bremsen  geführt. 

System  Sanders  &  Bolitho.  Das  Eigenthümliche  dieser  Bremse 
besteht  darin .  dafs  an  die  Luftleitung  unter  den  Bremsfahrzeugen 
eine  senkrecht  herabhängende  hohle  Kolbenstange  mit  Kolben  fest  ange- 
schlossen ist.  während  sich  der  oben  und  unten  geschlossene  Bremscylinder, 
dessen  Boden  mit  dem  Bremsgestänge  verbunden  ist.  auf  diesem  Kolben 
auf  und  ab  bewegen  kann:  geführt  ist  derselbe  an  der  Kolbenstange  mit 
einer  Stopfbuchse  mit  Gummieinlage:  zwischen  Kolben  und  <\  linder 
findet  der  Abschlufs  durch  einen  Gummistulp  in  der  Art  statt,  dafs  die 
Luft  vom  unteren  (  ylinderende  am  Kolben  vorbei  in  den  oberen  Cylinder- 
raum  frei  eintreten  kann,  beim  umgekehrten  Wege  aber  durch  Andrücken 
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dos  Stulps  an  die  Cylinderwände  den  Kothen  gegen  den  Cyiinder  abdichtet. 

Bei  der  Great  Wertem  Railway  wird  die  Luft  aus  Leitung-  und 
Bremsapparaten  heim  stehenden  Zuge  durch  Ejektoren  ausgesogen,  heim 
fahrenden  Zuge  dagegen  durch  eine  Luftpumpe;  es  ist  dies  jedoch  nicht 
dem  Bremssystem  eigentümlich,  sondern  Eigenart  der  Verwaltung:  die 
Midland  Kailway  hat  statt  Ejektor  und  Luftpumpe  einen  kleinen  und 
einen  grofsen  Ejektor.  Nach  dem  Aussaugen  der  Luft  nimmt  der  < 'y linder 
vermöge  seines  Eigengewichtes  die  tiefste  Lage  ein  und  löst  so  die 
Bremse:  auch  hei  gelöster  Bremse  bleibt  zwischen  dem  angegossenen 
oberen  Cylinderboden  und  dem  Kolben  1 — 2  cm  hoher  Zwischenraum,  in  den 
heim  Bremsen  (Einlassen  von  Luft  in  die  Leitung)  die  Luft  eintritt.  Da 
die  Luft  aus  dem  oberen  nicht  in  den  unteren  Cylinderraum  überströmen 
kann,  so  bleibt  der  Cylinderraum  unter  dem  Kidben  luftleer,  in  Folge 
dessen  wird  der  Cylinder  durch  die  Aulsenluft  hinaufgedrückt  und  so  das 
Bremsgestänge  angezogen. 

Damit  alle  Bremsen  des  Zuges  thunlichst  gleichzeitig  angezogen 
werden,  ist  es  erwünscht,  beim  Bremsen  die  Luft  an  mehreren  Stellen  in 
die  Hauptleitung  eintreten  zu  lassen.  In  den  Zugführerabtheilen  (in  der 
Regel  eines  vorn,  eines  hinten  im  Zuge)  ist  deshalb  ein  Ventil  in  die 
Leitung  eingeschaltet,  welches  sieh  bei  plötzlichem  Druckwechsel  in  der 
Leitung  von  selbst  öffnet.  Luft  einlafst  und  dann  durch  sein  Eigengewicht 
wieder  schliefst.  Da  diese  Ventile  auch  von  Hand  geöffnet  werden  können, 
so  bieten  dieselben  Gelegenheit  zur  Bremsung  des  Zuges  vom  Zugführer- 
raum aus.  Die  Lösung  der  Bremse  kann  sowohl  durch  Aussaugen  der 
Luft  aus  dem  Kaum  über  dein  Kolben,  als  durch  Einlassen  von  Luft  in 
den  Raum  unter  dem  Kolben  bewirkt  werden:  in  beiden  Fallen  sinkt  der 
Zylinder  durch  sein  Eigengewicht.  Die  Lösung  durch  Einlassen  von  Luft 
(Jeak  offu-»System*)  ist  die  Regel,  zu  diesem  Zweck  ist  im  Kolben  ein 
kleines  Loch  angebracht,  welches  allmählich  und  (da  es  unverschliefsbar) 
ohne  Zuthun  alsbald  nach  stattgehabter  Bremsung  Luft  unten  eintreten 
lässt,  also  den  Cylinder  sinken  macht. 

Anhaltendes  Bremsen  des  fahrenden  Zuges  oder  gar  dauernde  Fest- 
stellung der  Bremsen  beim  haltenden  Zuge  ist  hiernach  nicht  möglich: 
reicht  eine  volle  Bremsung  nicht  aus,  so  mufs  erst  die  Bremse  gelöst 
werden,  ehe  erneut  gebremst  werden  kann.  Aus  diesem  Grunde  sind 
auch  die  Zugführer  angewiesen,  bei  Zugtrennungen  den  hinteren  Zugtheil, 
der  zwar  zunächst  selbstthütig  gebremst  wird,  alsbald  auch  von  Hand  zu 

•)  Bei  der  Midland  Eisenbahn  ist  auch  das  Xon  leak  oft-System  vertreten.  Iu 
deu  Zugführerabtheilen  pflegt  hei  dieser  Verwaltung  ein  Hahn  angebracht  zu  sein, 
mit  welchem  der  Uebertritt  der  Luft  iu  den  unteren  Cylinderraum  abgesperrt  werden 
kann:  alsdann  tritt  Lüsung  der  Bremse  nur  beim  Aussaugen  der  Luft  ein. 
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bremsen,  damit  derselbe  nieht  auflauft,  wenn  die  Luftleerbremse  .sieh 
wieder  gelöst  hat.  Um  beim  Abhäuten  eines  besonders  gekuppelten  Schlufs- 
wagens  (slip  earriage)  vom  fahrenden  Zuge  während  des  Durchführens 
einer  Station  sicher  das  Auffahren  des  oder  der  abgetrennten  Wagen  zu 
verhüten,  besteht  die  Vorschrift,  dafs  bei  diesen  Anlässen  «He  Luftleer- 
bremse nieht  benutzt  werden  darf.  Heim  fahrenden  Zuge  sollen  die 
Manometer  an  der  Lokomotive  und  im  Packwagen  nicht  weniger  als 
20  Zoll  (2/B  Atm.)  und  nicht  mehr  als  30  Zoll  (1  Atm.)  Luftleere  zeigen. 

Für  das  Durchfahren  der  Stationen  und  das  Einfahren  in  dieselben 
gilt  hinsichtlich  Benutzung  der  Bremse  dasselbe,  was  oben  bei  der  Westing- 
house-Bremse  gesagt  wurde. 

Aus  der  Anweisung  zur  Behandlung  der  Bremstheile  ist  noch  hervor- 
zuheben, dafs  Kolbenstange,  Kolben  und  Bremscvlinder  nur  mit  wenig 
Graphit  geschmiert  werden  dürfen,  die  Berührung  derselben  mit  Oeleu 
(•der  Fetten  aber  sorgfältig  vermieden  werden  mufs. 

System  Smith.  Auch  hinsichtlich  dieser  Bremse  weichen  die  Aus- 
führungen bei  den  einzelnen  Verwaltungen  von  einander  ab,  namentlich  in 
der  Bauart  der  Cylinder  und  Kolben.  Uebereinstimmend  herrscht  bei 
gelöster  Bremse  in  der  Hauptleitung  sowie  über  und  unter  dem  Kolben- 
im  Bremscvlinder  Luftleere  von  15 — 20  Zoll  (!/t — 8/3  Atm.),  welche  durch 
einen  Ejektor  auf  der  Lokomotive  erzeugt  und  unterhalten  wird.  Die 
Bremse  wird  vom  Lokomotivführer  durch  Einhissen  der  Luft  in  die  Haupt- 
leitung angestellt;  die  Luft  tritt  aus  der  Hauptleitung  unter  den  Kolben, 
ist  jedoch  von  dem  luftverdünnten  Kaum  über  dem  Kolben  durch  ein 
selbstthätig  schliefsendes  Kugelventil  abgesperrt.  Der  Druckunterschied 
bewirkt  die  Bewegung  des  Kolbens.  Die  in  den  Zugführerabtheilen  bei 
fast  allen  Verwaltungen  vorgesehenen  Lufteinlafsventile  dürfen  der  Regel 
nach  nur  im  Nothfalle  benutzt  werden;  dieselben  zeigen  meistens  eine 
Einrichtung,  welche  ein  selbstthätiges  Oeffnen  veranlasst,  sobald  die  Luft- 
leere in  der  Hauptleitung  plötzlich  unterbrochen  wird  (bei  Nothbremsung); 
die  Bremswirkung  wird  durch  diesen  Mehreinlafs  von  Luft  naturgemäfs 
beschleunigt.  Die  Kuppelung  zwischen  den  einzelnen  Wagen  pflegt  so 
beschaffen  zu  sein,  dafs  sich  dieselbe  bei  Zugtrennungen  ohne  Schaden  zu 
nehmen  löst  und  so  alsbaldigen  Lufteinlafs  sonach  Bremsung  —  bewirkt. 
Bei  Wiederherstellung  der  Luftleere  in  der  Hauptleitung  wird  gleichzeitig 
die  Luft  über  und  unter  dem  Kolben  abgesogen.  Die  Kolben  sinken 
alsdann  durch  ihr  Eigengewicht.  Das  Kugelventil  über  dem  Bremskolben 
kann  von  beiden  Wagenlängsseiten  durch  eine  Schnur  geöffnet  werden, 
behufs  Entbremsung  der  von  der  Lokomotive  getrennten  Wagen;  es  tritt 
dann  bei  offener  Hauptleitung  Luft  über  den  Bremskolben,  was  alsbaldiges 
Entbremsen  zur  Folge  bat.    Ein  Theil  der  Verwaltungen  schreibt  aus- 
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drücklieh  vor,  dafs  die  Luftleerbremse  zu  jedem  Anhalten  des  Zuges 
(durch  den  Lokomotivführer)  zu  l)enutzen  sei  und  zwar  mit  mäfsiger  Kraft, 
hei  den  übrigen  Verwaltungen  ist  die  Benutzung  der  Bremse  bei  allem 
fahrplaumässigen  Halten  direkt  untersagt  und  auf  die  Fälle  der  Xoth 
beschrankt,  oder  aber  wenigstens  beim  Einfahren  auf  wichtigen  Durchgangs- 
stationen oder  auf  Endstationen  untersagt.  Daneben  linden  sich  Vor- 
schriften, wonach  die  Bremsen  vor  jedem  Anfahren,  nach  dem  Ein-  und 
Aussetzen  der  Wagen,  beim  Vorbeifahren  an  bestimmt  bezeichneten 
Funkten,  beim  Befahren  von  Gefällen  und  —  in  einigen  Fällen  —  nach 
«lern  Durchfahren  je  einer  Strecke  von  20  englischen  Meilen  (32  km)  zu 
probiren  sind. 

Zur  Erörterung  einer  Eigentümlichkeit  der  Smith-Bremse  bei  den 
Furness-Eisenbahnen  bedarf  es  folgender  Vorerwägung: 

Bei  den  Luftleer-  wie  bei  den  Luftdruckbremsen  ist  nicht  ohne 
Weiteres  während  der  Fahrt  festzustellen,  ob  der  Schlauch  der  Lokomotive 
an  den  des  Zuges  angeschlossen  oder  nur  in  die  eigene  Leerkuppelung 
luftdicht  eingehängt  bezw.  durch  den  Absperrhahn  am  Fahrzeugende  ab- 
geschlossen ist.  Letzteres  ist  leider  bisweilen  in  Folge  der  Nachlässigkeit 
des  Personals  auch  beim  fahrenden  Zuge  der  Fall:  der  Lokomotivführer 
glaubt  dann  die  Bremse  des  Zuges  zu  handhaben,  bedient  in  Wirklichkeit 
aber  nur  die  Lokomotiv-  bezw.  Tenderbremse,  ein  Irrthum,  dessen  Folgen 
im  Ernstfalle  äusserst  verhängnisvoll  zu  sein  pflegen.  —  Xaturgejnäfs  ist 
hier  nur  von  Fahrzeugen  mit  solchen  Kuppelungen  die  Rede,  welche  nicht 
selbstthätig  den  A »schlafe  der  Leitung  bewirken  bezw.  aufheben,  sobald 
sie  gelöst  bezw.  verbunden  werden:  selbstthätige  Kuppelungen  der  letzt- 
bezeichueten  Art  sind  aber  in  Deutschland  gar  nicht,  in  England  in  ver- 
schwindend geringem  Umfange  in  Anwendung.  —  Die  Furness-Eisenbahnen 
haben  nun.  um  sich  gegen  die  Folgen  des  Xichtankuppelns  des  Tender- 
schlauches zu  sichern,  die  für  diesen  Kuppelschlauch  am  Tender  vorge- 
sehene Bliudkuppelung,  in  welche  der  Schlauch  stets  eingelegt  wird, 
wenn  er  nicht  mit  einem  Wagen  gekuppelt  ist,  vor  der  Schlauchmündung 
derart  durchlöchert,  dafs  eine  Luftleere  in  der  Leitung  weder  durch  den 
kleinen  Ejektor*)  erzeugt,  noch  nach  Herstellung  durch  den  grofsen  Ejektor 
erhalten  bleiben  kann.  Dergestalt  wird  es  dem  Lokomotivführer  alsbald 
auffallen,  wenn  der  Tenderschlauch  nicht  mit  der  Zugbremsleitung  ver- 
bunden ist.  also  in  der  Bliudkuppelung  oder  frei  hängt.  Damit  trotzdem 
eine  Prüfung  der  Lokomotiv-  bezw.  Tenderbremstheile  auf  Dichtigkeit  er- 
folgen könne,  wird  im  Werkzeugkasten  ein  Pfropfen  mitgeführt,  welcher  auf 
die  Blindkuppelung  aufgesetzt,   den   luftdichten   Abschluls    des  Tender- 

*)  Der  kleine  Ejektor  dient  zur  Erhaltung  der  Luftleere  während  der  Fahrt, 
der  grofae  Ejektor  zur  Ergänzung  der  Luftleere  beim  schnellen  Entbrennen. 


Digitized  by  Google 


532         Au*rfi*tiuig  «I.  Eisenbalmzügr  mit  durchgehenden  Bremsen  auf  den  engl.  Eisenb. 


Schlauches,  al.s<»  die  freie  Benutzung  der  Bremse  ohne  Ansehlufs  an  den 
Wagenzug  gestattet. 

Um  zeitweise  die  Luftleitungen  und  dergleichen  vom  Niedersehlags- 
wasser  zu  befreien,  hat  das  Personal  der  Furoess-Eisenbahnen  Anweisung, 
den  grofsen  Ejektor  hei  freier  Tenderkuppelung  zu  benutzen:  alles  Wasser 
wird  dann  mitgerissen. 

Die  Mersey-Eisenbahn  hat  mit  den  Einrichtungen  an  der  Lokomotive 
zur  Bremsung  des  Wagenzuges  eine  Dampfbremse  für  Lokomotive  und 
Tender  derart  verbunden,  dafs  diese  sich  selbstthätig  anlegt,  sobald  die 
Luftleerbrem.se  für  den  Wagenzug  angestellt  wird.  Die  Dampfbremse 
kann  jedoch  auch  unabhängig  von  der  Luftleerbremse  des  Wagenzuges 
benutzt  werden. 

Ueber  die  selbstth ätige  Luftdruckbremse  von  Steel  MV  lnnes  ist 
nichts  Neues  in  den  mitgetheilten  Dienstvorschriften  enthalten;  Dienst- 
vorschriften für  die  selbstthätigc  K  etten bremse  von  Clark  &  Wehl» 
sind  nicht  mitgethoilt. 

Das  Wesen  der  selbstthätigen  Kettenbremsen  ist  übrigens  das  der 
nicht  selbstthätigen:  die  einzelnen  Bremsen  bezw.  Bremsgruppeu  des 
Zuges  sind  durch  eine  besondere  Leine  aneinander  angeschlossen  und  mit 
der  Lokomotive  verbanden. 

Von  den  nicht  selbstthätigen  Kettenbr ein sen  war  früher  eine 
Unzahl  von  Abarten  in  Anwendung:  Clark's  chain:  (Mark  &  Wehb's: 
Wilkin  &  Clark's:  Clark's:  Wilkin  &  Clark's  chain:  zur  Zeit  sind  die 
erstgenannten  drei  Allen  noch  vertreten. 

Die  Kettenbremsen  sind  sammt  und  sonders  Keibungsbremsen  nach 
Art  der  Heberlein-Bremse  und  wohl  auch  ausnahmslos  nach  unseren  Brems- 
begriffen  von  den  neuesten  Ausführungen  der  Heberlein-Bremse  weitaus 
übertroffen.  Die  Clark's  chain-Bremse  bei  der  North  London- Eisenbahn 
hat  folgende  Einrichtung.  Am  Packwagen  ist  die  bekannte  Keibungsrolle 
derart  angebracht,  dafs  dieselbe  vom  Wagen  aus  zum  An-  bezw.  Abstellen 
der  Packwagenbremse  durch  den  Zugführer  benutzt  werden  kann:  derselbe 
bedient  sich  dazu  eines  Spillenhandradcs  von  etwa  1  m  Durchmesser. 
Unter  Benutzung  eines  neben  diesem  grofsen  Hude  angebrachten  kleineren 
Spillenrades  können  jedoch  gleichzeitig  mit  der  Packwagenbremse  die 
Bremsen  der  mit  dem  Packwagen  gekuppelten  Personenwagen  in  der 
Höchstzahl  von  4  Stück  gebremst  werden.  Zur  Uebertragung  der  Brems- 
kraft von  Wagen  zu  Wagen  dient  eine  Bremskette:  die  Personenwagen 
haben  keinen  eigenen  Bremsantrieb.  Auf  der  Lokomotive  ist  ein  Brems- 
haspel  angebracht,  mit  welchem  vom  Fahrerstände  aus  diese  Bremsen 
gleichfalls  an-  bezw.  abgestellt  werden  können.  In  der  Kegel  führen  die 
mit  dieser  Bremse  ausgerüsteten  Personenzüge  einen  Brems-(Pack-)Wagen 
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mit  daran  gekuppelten  4  Brems-(l\*rsonen-)Wagen  vorne  und  ebensolche 
Wagengruppe  am  Schlüsse  des  Zuges.  Es  ist  Grundsatz,  von  einer  solchen 
Wagengruppe  nur  im  äufsersten  Nothfalle  den  einen  oder  anderen  Wagen 
abzutrennen.  Die  Wagengruppen  am  Anfange  und  Ende  des  Zuges  stehen 
anter  einander  hinsichtlich  der  Bremse  nicht  in  Verbindung,  nur  die 
vordere  Gruppe  kann  von  der  Lokomotive  aus  gebremst  werden. 

Die  nicht  selhstthätigen  Luftleerbremsen  zeigen  in  der  Anord- 
nung ..Smith''  noch  die  Gummisacke.  welche  auch  in  Deutschland  bei  den 
ersten  Anwendungen  der  Luftleerbremse  in  Gebrauch  standen;  die  übrigen 
Formen  der  Luftleerbremsen  zeigen  gufseiserne  Cy  linder:  der  Hardy  sche 
gufseisenie  Bremstopf  mit  Lederscheibe  wird  unseres  Wissens  in  England 
gar  nicht  angewendet.  Namentlich  in  den  letzten  .Jahren  hat  bei  den 
nicht  selhstthätigen  Luftleerbremsen  eine  Einrichtung  die  weiteste  Ver- 
breitung gefunden,  welche  die  dauernde  Feststellung  des  gebrauchstüchtigen 
Zustandes  der  Bremse  zum  Zwecke  hat.  also  einen  sehr  wesentlichen 
Nachtheil  der  nicht  selhstthätigen  Bremsen  beseitigt.  Sowohl  auf  der 
Lokomotive,  als  im  Zugführerkupee  ist  ein  sogenanntes  ..teil  tale--Mano- 
nieter  bezw.  Vacuummeter  angebracht.  Im  Zifferblatt  dieses  .Manometers 
befindet  sieh  eine  drehbare  Scheibe  mit  der  Aufschrift  „righf  auf  der 
«•inen  und  „wrong"  auf  der  anderen  Seite.  Solange  sich  die  Aufschrift 
..right"  zeigt,  ist  die  Bremse  im  gebrauchstüchtigen  Zustande,  sobald 
..\vrong~  erscheint,  nicht  mehr.  Durch  einen  kleinen  Ejektor  (tcll-tale- 
Ejektor)  auf  der  Lokomotive  wird  nämlich  in  dem  ganzen  Bremssystem 
«lauernd  eine  Luftleere  erzeugt,  welche  so  schwach  ist.  dafs  sie  die 
Bremsung  nicht  einzuleiten  vermag.  Tritt  eine  Undichtigkeit  der  Rohr- 
leitung ein.  welche  die  Bremse  im  gegebenen  Augenblicke  unwirksam 
machen  würde,  so  ist  der  tcll-tale-Ejektor  nicht  mehr  im  Stande,  die  Luft- 
leere aufrecht  zu  erhalten,  und  es  zeigt  sich  dem  Lokomotivführer  sowie 
dem  Zugführer  das  Schildcheu  „wrong*  auf  auffallend  rothein  Grunde  mit 
der  Mahnung  (sofern  nicht  etwa  eine  Zugtrenniing  stattgefunden  hat, 
welche  alsbaldiges  Eingreifen  erfordert),  beim  nächsten  Halt  die  Hand- 
bremse zu  benutzen. 

Wird  diese  Einrichtung  von  Haus  aus  augebracht,  so  wird  der 
kleine  Ejektor  in  den  grolsen  derart  eingeschachtelt,  dafs  der  Hebel  zur 
Bedienung  des  letzteren  in  der  Ruhestellung  den  kleinen  Ejektor  offen 
hält.  Von  einigen  Bahnverwaltungen  ist  die  Einrichtung  gleichzeitig  zur 
Herstellung  einer  Verbindung  zwischen  den  Reisenden  und  dem  Lokomotiv- 
oder  Zugführer  benutzt  worden:  zu  diesem  Zweck  ist  in  den  Kupees  ein 
durch  eine  Glasscheibe  geschlossener  Lufteinlais  vorgesehen,  der  jedoch  so 
klein  ist.  dafs*  nach  Zertrümmerung  der  Glasscheibe  zwar  der  kleine 
Ejektor  nicht   mehr  die  erforderliche  Luftverdünnung  aufrecht  erhalten 
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kann,  bei  Benutzung  des  grofsen  Ejektors  die  Wirktina:  der  Bremse  aber 
niclit  gehindert  wird. 

Da  auch  der  Zugführer  den  Lokomotivführer  vermöge  eines  kleinen 
Luftauslafsventiles  anrufen  kann  (durch  Erscheinen  der  Aufschrift  „wrong" 
auf  dem  Manometer),  so  haftet  einer  so  eingerichteten  niclit  selhstthätigen 
Bremse  nur  noch  der  Nachtheil  an,  dafs  sie  hei  Zugtrennungen  und  Be- 
nutzung durch  die  Heisenden  nur  die  Aufmerksamkeit  des  Lokomotiv- 
hezw.  Zugführers  erregen  kann,  ohne  die  Mithilfe  des  Lokomotivführers 
aher  unwirksam  hleiht. 

Auch  in  den  Dienstvorschriften  filier  Benutzung  der  nicht  selbst  - 
wirkenden  Bremsen  findet  sich  fast  allgemein  die  Bestimmung,  dafs  der 
Lokomotivführer  sich  nicht  auf  diese  Bremst»  verlassen,  dieselbe  vielmehr 
nur  im  Xothfalle  benutzen  dürfe.  Der  Schlüssel  für  diese  Bestimmung 
mag  in  der  Bemerkung  liegen,  die  sich  an  einer  Stelle  findet:  ..Lokomotiv- 
führer, welche  am  Perron  vorbeifahren  und  den  Zug  zu  spät  zum  Halten 
britigen,  dies  aber  mit  einem  Mangel  an  der  Bremse  entschuldigen  wollen, 
werden  unnachsichtlich  bestraft.4* 

IV. 

Die  Angaben  der  Tabelle  4.  betreffend  die  Lokomotivleistungen,  sind 
aus  der  Zahl  der  gefahreneu  Ziigmeilen  und  dem  Lokomotivhestand. 
die  Wagenzahl  in  den  Zügen  mit  durchgehenden  Bremsen  dagegen  nach 
dem  Yerhältnifs  der  ausgerüsteten  Betriebsmittel  ermittelt.  Da  die 
Angaben  über  die  Ziigmeilen  nicht  ganz  vollständig  sind,  das  Yerhältnifs 
der  ausgenisteten  Betriebsmittel  aber  nicht  unbedingt  für  die  Zugstärke, 
mafsgebend  ist.  so  sind  die  Zahlen  nur  mit  Vorbehalt  verwendbar. 

Die  mit  Westinghouse-Bremse  ausgerüsteten  Lokomotiven  haben  nach 
Tabelle  4  die  weitaus  gröfste  Meilenzahl  durchlaufen,  auch  bei  weitem 
die  längsten  Züge  befordert,  was  bei  Beurtheilung  der  Bremsschäden  zu 
berücksichtigen  bleibt.  In  den  Jahren  1880  und  1SS1  leisteten  die  mit 
der  nicht  selhstthätigen  Luftleerbremse  System  Smith  ausgerüsteten 
Lokomotiven  eine  grofsere  Meilenzahl,  als  die  Lokomotiven  mit  Westing- 
house-Bremse. Xaturgemäfs  werden  diese  Zahlen  in  erster  Linie  von  dem 
Verkehrsumfange  der  betreffenden  Linien  und  der  mehr  oder  minder 
günstigen  Lokoniotivdiensteintbeilung  beeinHufst. 
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Blatt  I. 


Zahl  der  für  den  Personenzugdienst  bestimmten  und  der  mit  durchgehenden 

Bremsen  versehenen  Fahrzeuge 

(vergl.  S.  525  und  Tab.  1  u.  2  8.  538  bis  541). 


1  mm  =  100  Lokomotiven  =  500  Wagen. 
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f.; >♦ ;    I>ieAnsrnstungderEiseubahnziiKe  mit  durchgehenden  Bremsen  am  d.  engl.  EUenb. 


Zahl  der  mit  durchgehenden  Bremsen  versehenen  Lokomotiven 

ivergl.  S.  526  und  Tab.  2  u.  3  S.  540  bis  543). 
1  mm  =  20  Lokomotiven. 


1-f 
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Blatt  2. 


Zahl  der  mit  durchgehenden  Bremsen  versehenen  Wagen 

(vergl.  S.  SSM  und  Tab.  2  u.  8  8.  540  bis  543). 
1  mm  s  100  Wagen. 


m:: 
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Verbreitung  der  durchgehender 


Es  waren  vorhanden 


Für  den  Dienst  in 
Personenzügen 

Fahrzeuge  mit  durchs 

j  eh enden 

Brem.« 

Insges 
Lokomotiven 

»ammt 

Wagen 

Davon  mit 
Bremsapparai 

7  n  r  Zeit 

Prozent 
des 

Prozent 
des 

Loko- 
motiven 

Wa?i 

Loko- 
motiven 

Wagen 

Stück 

Bestan- 
des in 
Sp.  2 

Stück 

Bestan- 
des in 
Sp.  3 

Stück 

1  Stü.: 
i 

1  

1 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Mitte  IST.« 

A  ftCU 

fiiA 
O.V» 

i  *•{ 

7  x  i  n 

in 

n  im 

4  7K4 

'■*«»  897 

MI  17 

l.' 

9^ 

,  1880 

9  t»  Irt 

1  X4n 

97 

1 4  879 

Ol) 

19  4" 

1HS1 

Fi  1  »VI 
J>  1 IM 

41  MF» 

^  »Am 

91  4'-M 

48 

1  49« 

17  Kl 

r  1*82 

U  D.'t) 

4*\  riifi 

9  77X 

Dl 

M7  81<  i 

bl 

9  463 

92  7» 

Ende  1882 

0  fM^ 

4t)  MM 

3  088 

Ob 

Mi  Vi  ' 

ob 

OA  Ort 

Mitte  1883 

5  763 

J  FW  Alf 

4/  045 

•  )    A  TO 

3  478 

MI 

32  68o 

«9 

<j7  IM 

Ende  1883 

6028 

47  908 

3  907 

65 

36029 

73 

2  672*> 

28  91 

Mitte  1884 

«878 

48  864 

4  297 

67 

37  19« 

76 

4  074 

30  45 

Ende  1884 

«460 

60  763 

4  745 

74 

39  389 

77 

4  164 

3205 

Mitte  1885 

«977 

51  559 

5  212 

75 

40  852 

7!» 

4  469 

33  36i 

Ende  1881» 

7  324 

51247 

6  284 

86 

41  747 

82 

3  509 

34  2» 

Mitte  18% 

7  480 

51  7!K) 

6  631 

DD 

43  238 

83 

3  820 

35  14 

End«  188« 

7  983 

52  425 

7  246 

91 

44414 

85 

3  902 

36 

Mitte  1887 

8  47!» 

52  8418 

7  797 

i«  (r.o)**) 

45  668 

86(71)**) 

4  265 

i 

37  4* 
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Tabelle  1 


aller  Art 


r  

£*od  welcher  Art 


Lokomotiven 


im  letzten  Halbjahr 
Wagen 


Mück 


Prozent 

des 
Bestan- 
des in 
Sp.  2 

11. 


Stück 


12. 


Prozent 

des 
Bestan- 
des in 
Sp.  3 

13. 


Verminde- 
rung der 

Fahrzeug.' 

ohne  durch- 
gehende 

Bremsen  im 
letzten 
Halbjahr 


Wa- 


Loko 
mo- 

tiven  *en 

l 

Stück  Stück 
14.  15. 


Leistung  der 
mit  durch- 
gehender 
Bremse  aus- 
gerüsteten 
Personen- 
züge 
im  letzten 
Halbjahr 

in  km 
16. 


Prozent 
der  Ge- 


leistung 
der  Per- 
sonen- 
züge 

17. 


1*. 


377 


W  (.115) 
376  C190) 
»17  (429) 

m  (  vjo) 

ST,  (  44«  ) 
(407) 


'•5k  (347) 
425  (615) 
«I  (551) 


4 

7 

7 


1587 
3  480 
3  306 


6  (6) 
0(7) 

7  (7) 
0  (6) 
5  (7) 
5  (7) 

*  (1(172)    |  6  (15) 


4 

H 

7 


ß  (ß) 
ß  (») 
ß  (7) 


2406  (2  610) 

I 

2  772  (2250) 
2  344  (2  344) 
2  333  (2  167) 
2483  (2193) 

2  560  (1403) 
2773  (88)6) 

3  0  .0  (1  491) 

2  947  (1  176) 

3  11)7  (1  254) 


5(6) 

5  (5) 
ß  (5) 
ß  (4) 
B  (4) 
ß  CS) 
ß  (2) 

6  (3) 
6(2) 
6  (5) 


197     2  624 


272 


178 


169 


2  75!» 


Hl  573  043 


47  531  500 


54  383  580 


58 


2  055 


1  312 


154  1  481 

40  1  211 

376  2iH 

-60  607 

72ß  1  207 


191 


112 


948 


541 


55  871 


65  139  245 
68  816  155 

76  567  905 

77  8s7  571 
860  >3  454 
85  834  344 
94  767  701 
90  734  821 
99  440  544 
'.»3  588  978 


65 
70 
71 
75 
77 
81 
82 
84 
85 
86 


MS0U1 
lieh  3H72  heilsen 


")Die  Prosentaätze 
!50  and  71  nrgeben 
•ich,  wenn  die  nur 
mit     Apparat  «nr 

Handhabung  der 
Bremse  ausßerüato- 


und 

wagen  aua- 
geschlonaen  werden, 
wie  dies  im  letalen 
Bericht  de»  Handels- 


37* 
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Verbreitung  der  durchgehend« 

- 

Es  war« 


Brerassysteme,  welche  allen  Bedingungen  des  Handfl 


in^gesammt  an 

zur  Zeit 

Zahl 
der 

Lokom 

otiven 

Prozent 
des  Ge- 
sammt- 

Waj 

iren 

Prozent 
des  Ge- 
sammt- 

selbstthatige 
Luftdruckbremse  v«>i:. 
Westinghouse 

Systeme 

Stück 

be- 
standes 

1  AI).  1 

Sp.2 

Stück 

1)0- 

standea 

Talk  1 
1  aO.  1 

Sp.  3 

Loko- 
motiven 

Wagen 

bei 
Vervrj 
tunc< 

.  1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

: 

Mitte  1878 

— 

172 

4 

817 

2 

145 

722 

*  1879 

— 

319 

7 

1779 

4 

220 

1  420 

1 



,  1880 

9 

591 

12 

2  957 

7 

309 

2  129 

i 

Ii 

„  1881 

8 

1  IM 

21 

7  985 

18 

650 

5  040 

14 

1882 

9 

1  758 

33 

13134 

2t) 

975 

8  546 

ir> 

Ende  1882 

4 

2  020 

m 

15  0Ü5 

33 

1069 

9  097 

14 

Mitte  1883 

5 

2  303 

40 

17  002 

38 

1  173 

10  080 

14 

Ende  18*3 

5 

2  592 

43 

19  090 

41 

1272 

1 1  000 

14 

Milte  1884 

5 

2  828 

44 

21  640 

44 

1  345 

12  045 

lo 

Ende  \SM 

5 

3  152 

49 

23  079 

40 

1434 

13  180 

17 

Mitte  1S85 

0 

3  39(5 

49 

24  190 

47 

1523 

13  020 

18 

Ende  1885 

5 

3G80 

50 

25  292 

50 

1  599 

13  840 

20 

Mitte  1880 

0 

3  980 

53 

20  853 

52 

170t; 

14  519 

2»> 

Ende  1**0 

5 

4  280 

54 

27  G57 

53 

1757 

14  292 

2») 

Mitte  1S-7 

4  393 

52 

28  578 

54 

1804 

14  052 

Davon  mit  Apparat: 

i 

! 

1  715 

11  7&^ 

t 

1 

*  •> 
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Tabelle  g. 

elbstthätigen  Bremsen. 


"[binden 


ui«  entsprechen  (vergl.  Archiv  1H81  S.  164) 

davon  entfallen  auf 

^ibstthätige 
iltleerbremse  von 
n  lers  &  Bolitho 

selbstthiitige 
Luftleerbremse  von 
Smith 

selbstthiitige 
Luftdruckbremse  v. 
Steel  Mc  Iunes 

selbsttätige 
Kettenbremse  von 
Clark  &  Webb 

Bemerkungen 

bei 
Verwal- 
tungen 

Loko- 
mo- 
tiven 

Wa- 
gen 

bei 
Verwal- 
tungen 

Loko- 
mo- 
tiven 

Wa- 
gen 

bei 

Verwal- 
tungen 

Loko- 
mo- 
tiven 

Wa- 
gen 

bei 
Verwal- 
tungen 

• 

ft  IL 

13. 

14. 

15. 

10. 

17. 

1< 

19. 

20. 

21. 

23  82 



2 

13 

H.  2*7 

_ 

1 

21 

4 

33 







.  

•j;7  72:. 

■ 

.  

3 

3 
9 

3 

12 
44 

31 

«8 
350 

2 
1 
4 

5 
4 

8  . 

33 
33 
43 

- 

— 

2  Lokomotiven  u.  12 
Wftgtn  aind  mitBarker'e 
Automatic.  6  Lokomo- 
tiven u   f>  Wagen  mit 
|     Eamea- Bremse  ver- 
leelten,  sä   Wasen  mit 
j  ^Hy'a     und  anderen 

i 

4  723 

2 

1  IG 

002 

6 

3 

43 

8 

210 

977 

6 

8 

39 

* 

5'8 

w  »;077 

3 

321 

1406 

0 

3 

38 

509 

i 

5 

388 

1  881 

: 

•  > 

O 

.in 

•»o2 

5 

475 

2  335 

2 

38 

83 

560 

7  2:r, 

i 

6 

574 

2  714 

10 

3 

38 

8'. 

:-73 

Ä7ä  7  303 

8 

711 

3  478 

n 

3 

:>7 

88 

574 

SW  7514 

3 

821 

4  200 

12 

37 

87 

575 

• 

*)  Die  gegen  daa  Vor- 
jahr   auHfallende  Ver- 
waltung hntte  Ende  1**> 
nur  noch    1  Leitung« 
wagen    für  Weating- 
house-Bremae 

**)  Die  Betriebsmittel 
der  North  Londonbahn, 
welche  bisher  hier  auf- 
geführt waren,  aind  für 
den    Zeitraum  Januar 
bis  Juni  1*87  unter  den 

Bremaen  aufgeführt 
wurden,     welohe  den 

Bedingungen  dea 
Hamielsamtea  nicht  ge- 
nügen 

.'«3 

12  716 

13  8*3 
1 1  907 

18 
19 

37 

35 

8!» 

574 
-**) 

1 

Loko- 
uji.tiveu 

Wagen 

bei  Ver- 
waltungen 
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Verbreitung  der  durchgehend) 


Es  war» 


Bremssysteme,  welche  nicht  allen  Bedingung 

insgesammt  an 

d  a  v  i 

zur  Zeit 

Zahl 
der 

Lokomotiven 

Prczent 
des  6c- 

ummt- 

Wag 

»n 

Prozent 
das  Ge- 
sammt- 

Kettenbremse*) 

Fay'sche  Brenn  - 
und 

Fay's  Manualhrein 

• 

Sy- 
steme 

Stück 

be- 
stände* 
Spalte  2 
Tab.  1 

Stück 

be- 
Standes 
Spalte  3 
Tab.1 

Loko- 
mo- 
tiven 

VIT«  «fl« 

bei 
Verwal- 
tungen 

Loko- 
rao- 
tiven 

Wagen 

• 

1 

tm 

>• 

Q 

:;. 

j. 

5.  0. 

n 

9. 

10. 

11.  1 

Mitte  1*78 



402 

9 

0  493 

17 

3 

2  361 

— 

1  34<> 

r  1879 

— 

ia 

8  140 

21 

2  HKS 

— 

— 

1  334 

17 

749 

15 

11915 

29 

— 

5  364 

10 

— 

1  404 

-  1881 

16 

S!»S 

18 

13  1-10 

30 

— 

6  157 

11 

1  459 

i 

r  1882 

14 

1  Ol» 

18 

14 t*5 

32 

6  603 

11 

— 

1  383 

i 

JjHUl  lof«i 

15 

1  002 

20 

15  304 

33 

1 

6  721 

12 

1  385 

j  1 

14 

l  I7r> 

20 

15  023 

31 

6  235 

10 

9 

1  3M 

. 

14 

1  315 

22 

15  333 

32 

0  227 

10 

1  405 

j 

\fiftP  Iftäl 

13 

1409 

23 

15  550 

32 

6  034 

9 

1867 

1 

Ende  1884 

12 

1  593 

2r> 

10,310 

32 

2 

5  3t» 

10 

1  330 

Mitte  18*5 

11 

1  810 

20 

1Ü  G4>2 

32 

4  054 

10 

1  339 

Ende  1885 

10 

2  004 

30 

10  4.-5 

32 

675 

3  146 

9 

1  219 

- 

Mitte  is>G 

10 

2  051 

30 

10  385 

31 

G88 

2102 

9 

1097    i  1 

1 

993 

Ende  Ikso 

10 

2  900 

37 

16757 

32 

OSO 

1662 

9 

Mitte  1887 

10 

3  404 

40 

17  (»90 

32 

704 

2  076 

10 

060 

i 

Davon  mit 

2  024 

■ 

1 

1 
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Tabelle  3. 


nicht  selbsttätigen  Bremsen. 


vorhanden 

its  Handel: 

jamtes 

entsprechen: 

entfallen  auf 

Bcmerknuge n 

Luft  leerbremse 
Ton  Smith 

Luftleerbremse 

( Ancs.be  des  Systems 
fehlt) 

Die  übri^eu  Systeme-'*  i 

*ko- 
■<>- 

wen 



Wa- 

gen 

bei 
Verwal- 
tungen 

Loko- 
mo- 
tiven 

Wa- 
gen 

bei 
\  ef  wai- 
tungen 

Lokomo- 
tiven 

bei 
Verwil- 
turu'en 



14. 

1 .'. 

16.  17. 

1-. 



Ii). 

20. 

21. 

22. 

4L*. 

r'M 

1  882 
2899 

— 
— 

— 
— 

■ 

0 

33  (30) 

34  (30) 

910  (152) 
1  019  (138) 

-ü) 

•)  Darunter  die  Systeme  Clark, 
Clark  &  Webb.  Wilkin  &  Clark; 
weitaus  am  meisten  verbreitet  ist 
von  diesen  du«  System  Clark  A  Webb 
(London  &  North  Western-Eisenb.) 

7,5  smi 

19 

— 

— 

— 

34  (30) 

1  100  (193) 

u  CO 

**)  Ks  sind  dies  die  Bremsen 
von  Barker  (Hydraul;  feit  l**f>  nicht 
mehr  vertreten).  Heberloio,  Newall. 
Fay  A  Newall,  W.  Parker-Sinith  und 

WatstincrlmTiaA  •  lptctAPO  ist  die  woi- 

test  verbreitete  dieser  Systeme. 
Die  auf  dieselbe  entfallenden  Zah- 
len  sind  in  Sp.  1»,  20  und  21  in  ( ) 
angegeben.  Mit  dieser  Bremse  sind 
alle  Betriebsmittel  der  Metronoli- 
tnn-District-Bahn  in  London  aus- 
gerüstet. 

!<::; 

4  537 

5  488 

19 
19 

3 

25 

— 
1 

10  :jr, 
39  (36) 

1  293  (212* 
1  186  (242) 

10(1) 
9(1) 

- 

um 

6  007 

19 

5 

29 

1 

35(34) 

1  222  (236) 

7(1) 

6  107 

21 

75 

82 

2 

36  (36) 

1  245  (278) 

8<U 

Hto  6  309 

20 

183 

170 

3 

42  (42) 

1  162  (296) 

8(1) 

1139 

6  658 

20 

289 

372 

3 

42(42) 

1  119  (296) 

7(0 

um 

7  030 

20 

3f-8 

1386 

4 

49(48) 

1  189  (3fO) 

9(1 

!:»:;] 

7  559 

19 

537 

2  532 

5 

48  (48) 

1  178  (350) 

7(1) 

1 

7  42!) 

17 

619 

3  637 

5 

48(48) 

1  024  (350) 

6(1) 

1  -vj 

7  773 

17 

657 

4  548 

4 

54  (54) 

865  (sro) 

0(1) 

Itf3 

7  936 

17 

879 

5  395 

5 

54  (54) 

771  (350) 

5(1) 

!  CHI 

8  010 

1 

16 

970 

5  650 

5 

54  (54) 

694  (350i 

5(1) 

;:if7 

6f81 

9 

4  274 
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Tabelle  4. 


Lokomotivleistungen  und  Wagenzahl  in  den  Zügen  mit  durchgehenden 

Bremsen. 


Bremssysteme,  welche  den 

Bremssysteme,  welche 

Bedingungen  des  Handelsamtes 
entsprechen 

nicht  allen  Bedingungen  <b-< 
Handelsamtes  entsprechen 

für  das  Halbjahr 

Selbsttätige 
Luftdruckbremse 
von  Westinghouse 

Selbsttätige 
Luftleerbremse 
von 

Sanders  otBolitho 

Selbsttätige 
Luftleerbremse 
von  Smith 

Luftleer- 
bremse 
von  Smith 

Luftleer- 
bremse 

(Anffabe  det 
8vstema  fehlt) 

endigend 

e«  .  a 

M 

Ol  « 

"5  6.!: 

B 

• 

■  c 
ct:  c 

£  ä* 

-  s?  * 

x  s  •> 

ff 
u  e  c 

Wegleintung 

jeder  Loko- 
motive in  km 

■ 

A4 

3  «i 
E  *  B 

aj- 
0* 

Sf  ö  S 

Q  - 

Zoe 
.5J'~ 

•  o 

•*  B 

Hl 

-  ?. 'i 

II* 

B 

u  c  c 

».  a 

»■*  _ 

«  9-5 
i  — 

"5»  i 

• 

—  fl  B 

J=  x  5* 

3  Ii 

x  3> 

O 

J"*S 

r- - 
*ä 

u  0 

B  ► 

I  b?  8 

1 5  8  *" 

I  i 

—  S  B 

1 

= 

1 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

10 

11 

Mitte  1878  .... 

ri  n 
0,0 

3,3 

4,» 

„     1879  .... 

6,3 

3,3 

6,» 

„     1880  .... 

11603 

5,8 

r»-i5ti 

3,5 

22  915 

10,3 

13  846 

5,6 

— 

— 

n       1881  .... 

TT  • 

13  245 

7,7 

8  323 

6,6 

7  883 

5,7 

14  251 

? 

„     1882  .... 

n;:.4i 

8,7 

12  590 

5,7 

4  613 

7.» 

12  620 

5,6 

4646 

8,3 

Ende  1882  .... 

1!»  170 

9,0 

14411 

5,6 

6  133 

5,» 

14  i>'<» 

5,9 

31088 

5,-* 

Mitte  1883  .... 

18317 

9,i 

1.-.277 

5,9 

6  762 

4,6 

13  778 

6,8 

2991 

1, 

Ende  1883  .... 

Ii»  2tf> 

9,t 

16  280 

6,1 

5  779 

•l.i 

14  520 

6,0 

2424 

0,9 

Mitte  1884  .... 

18  446 

9,» 

15  057 

5,9 

IMVJfl 

4,1 

13485 

6,8 

2643 

M 

Ende  1884  .... 

19  728 

9,3 

15  7!  »7 

6,0 

9405 

4,9 

14  2!M 

0,1 

7  934 

3,6 

Mitte  1885  .... 

18195 

8.» 

14  652 

6,0 

9  942 

4.7 

13  356 

6,1 

14  299 

4,7 

Ende  1885  .... 

19  390 

8,7 

1504'j 

5.< 

9  342 

•1,9 

12  514 

6,0 

15442 

6,0 

Mitte  1886  .... 

17  709 

8,5 

13851 

5.-j 

9187 

5,i 

13  355 

6,9 

15  960 

6,9 

Ende  1880  .... 

l^'.MI!» 

8,1 

m 

4-5 

13  849 

5,9 

13  589 

6,1 

Mitte  1887  .... 

16  958 

8,i 

11  812 

Wegleistnng 

jeder 
Lokomotive 

in  km 

ö,* 

Durch- 
schnittliche 
Zuffatarke 
in  wacen 

10  779 

5,0 

11869 

6,8 

(Fortsetzung  des  Aufsatzes  folgt.) 
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Am  27.  Mai  <1.  J.  —  dem  Jahrestag  der  Krönung  des  Zaren 
Alexander  III.  —  war  der  Bau  der  transkaspischen  Eisenbahn,  über  welche 
«las  Archiv  bereits  mehrfach  Mittheiluug  gebracht  hat  *),  so  weit  gefördert, 
dafs  ihre  feierliche  Eröffnung  bis  Samarkand  stattfinden  konnte.  Es  führt 
nunmehr  ein  ununterbrochener  1442  km  langer**)  Schienenweg  von  dem 
Ostufer  des  Kaspischen  Meeres  über  Merw  und  Buchara  bis  zu  der  ge- 
nannten Residenz  des  berühmten  Mongolenfürsten  Tamerlan,  sodafs  es  jetzt 
möglich  ist,  die  Heise  von  St.  Petersburg  bis  dahin  in  7  Tagen  und 
3  Stunden  zurückzulegen,  während  diese  Reise  früher  Monate  in  Anspruch 
nahm  und  dabei  in  hohem  Grade  beschwerlich  und  mit  Gefahren  ver- 
bunden war.  Von  der  Reisezeit  kommen  5  Tage  auf  den  Weg  von 
St.  Petersburg  über  Tiflis  und  Baku  nach  der  Anfangsstation  Uzun-Ada  der 
transkaspischen  Bahn  und  2  Tage  und  3  Stunden  auf  das  Befahren  der 
letzteren.  Dieser  Weg  wird  noch  abgekürzt  und  verbessert  durch  die  im 
Bau  befindliche  Eisenbahn  von  Wladikawkas  nach  Petrowsk,  nach  deren 
Fertigstellung  ein  ununterbrochener  Schienenweg  von  St.  Petersburg  bis 
zum  Kaspischen  Meere  führen  wird. 

Die  erste  Veranlassung  zum  Bau  der  transkaspischen  Eisenbahn 
gaben,  wie  schon  früher  mitgetheilt,  ausschließlich  militärische  Rücksichten. 
Auf  der  vom  Kaspischen  Meere  durch  einen  etwa  250  m  breiten  Saud- 
und  Steppengürtel  getrennten,  etwa  230  km  langen  und  7  bis  IG  km  breiten 

*)  Vergl.  Archiv  18 Vi  8.  4s5  ff.  und  18^  S.  («»*».  Vergl.  auch  die  dem  Autsatze 
„Die  Eisenbahnen  im  Kaiserreich  Rufsland-,  Archiv  1887  S.  5*>4  ff.  beigegebene  Karte 
der  russischen  Eisenbahnen.  —  Für  die  nachfolgenden  Mitteilungen  ist  insbesondere 
die  Schrift  benutzt:  ..Transkaspien  und  »eine  Eisenbahn".  Nach  Akten  des  Erbauers, 
Generallieutenant  M.  Annenkow,  bearbeitet  von  Dr.  O.  Heyfelder,  Staatsrath  in 
St.  Petersburg,  ehemals  Chefarzt  der  Skobelew-Achal-Teke-Expeditiou.  Hannover  1h,-h. 
Helwing'sche  Verlagsbuchhandlung. 

**)  Die  Entfernung  von  Königsberg  i.  I»r.  über  Berlin  und  Frankfurt  a  M.  bis 
Basel  beträgt  1476  km,  übertrifft  also  nur  wenig  die  Länge  der  transkaspischen 
Eisenbahn. 
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At-hal -Oase,  deren  Hauptort  Gök-Tepe  stark  befestigt  war,  wohnte  ein 
turkmenischer  Stamm,  räuberische  Teke-Turkmenen,  welche  die  auf  der 
Ostseite  des  Kaspischen  Meeres  gelegenen  russischen  Niederlassungen  häufig 
durch  Kaubzüge  belästigten  und  den  Karawanenweg  nach  Chiwa  unsicher 
machten.  Die  russische  Regierung  beschlofs  deshalb,  diese  Oase  unter  ihre 
Botmäfsigkejt  zu  bringen.  Im  Jahre  1879  wurde  zu  diesem  Zwecke  ein 
Kriegszug  von  dem  an  der  Südostküste  des  Kaspischen  Meeres  gelegenen 
Tschikischljar  aus  unternommen. 

Die  Glühhitze  des  Sommers,  die  Unwegsamkeit  und  Wasserlosigkeit 
der  Wüste,  und  die  gegenüber  der  Zahl  und  Tapferkeit  des  Feindes  zu 
geringe  Zahl  der  russischen  Truppen  wirkten  zusammen,  um  dieses  Unter- 
nehmen völlig  zum  Scheitern  zu  bringen.  Für  Rufsland  wurde  nun  zur 
Wiederherstellung  seiner  AVaffenehre  und  zur  Wiedererlangung  seines  An- 
sehens bei  den  halbwilden  Völkerschaften  jener  Gegenden  die  Niederwerfung 
der  Aehal-Turkmenen  eine  unabweisbare  Notwendigkeit. 

Um  den  Erfolg  sicher  zu  stellen,  wurde  das  Unternehmen  mit  gröfster 
Sorgfalt  vorbereitet  und  von  dem  zum  Führer  der  Expedition  ernannten 
General  Skobelew  auch  für  die  Erleichterung  des  Aufmarsches  und  die 
Sicherung  der  Rückzugslinie  der  Bau  einer  Eisenbahn  vom  Ufer  des 
Kaspischen  Meeres  bis  zum  Rande  der  Achal-Oase  als  unbedingt  erforderlich 
bezeichnet.  Die  Eisenbahn  wurde  höheren  Orts  genehmigt  und  Genend 
Annenkow*),  ein  Mann  von  ungewöhnlicher  Thatkraft  und  grofsem  tech- 
nischen Geschick,  mit  der  Ausführung  beauftragt.  Dieser  Mann  ist  der 
Schöpfer  der  ganzen  transkaspischen  Eisenbahn,  deren  Ausführung  nament- 
lich auch  in  Militärkreisen  wegen  des  zu  durchschneidenden  lockeren  Trieb- 
sandes vielfach  für  unmöglich  gehalten  wurde. 

Grofse  Schwierigkeiten  bot  schon  die  Wahl  des  Ausgangspunktes 
der  Eisenbahn.  Tschikischljar,  das  seitherige  Hauptquartier  des  Ex- 
peditionskorps, erschien  nicht  geeignet,  weil  es  keinen  Hafen  hat,  sondern 
nur  eine  offene,  ungeschützte  Rhede,  so  flach,  dafs  die  Dampfer  nur  bis 
auf  etwa  7  km  heranfahren  können,  wodurch  das  Ausschiften  von  Truppen 
und  Kriegsmaterial  in  hohem  Malse  erschwert  wurde.  Die  Seereise  voji 
Baku  aus  wurde  die  kürzeste,  wenn  als  Ausgangspunkt  Krasnowodsk  ge- 
wählt wurde,  welches  damals  Residenz  des  Gebietschefs  war  und  einen 
guten  natürlichen  Hafen  hat.     Aber  hinter  Krasnowodsk  erheben  sich 

*;  (ieneral  Michael  Nikolajewitsch  Annenkow.  geb.  183.r>  in  St.  Petersburg  als 
Sohn  des  (ieneraladjutanten  Nikolai  Annenkow,  ist  jetzt  Chef  des  Truppentransport- 
wesens im  gesammten  russischen  Reiche.  Im  Jahre  1870  zum  deutsch-französischen 
Kriege  abkommandirt,  widmete  er  seine  Aufmerksamkeit  hauptsächlich  der  Ver- 
wendung der  Eisenbahnen  zu  Kriegszwecken  und  veröffentlichte  nach  Beendigung 
de«  Feldzuges  seine  Beobachtungen. 
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drei  Reihen  harter  vielzaekiger  Felsenzüge,  durch  welche  in  der  kurzen, 
für  den  Bahnbau  zur  Verfügung  stellenden  Zeit  kein  Schienenweg  gelegt, 
werden  konnte.  So  wurde  Michailowsk  ain  äulsersten  Osteude  der  Michael- 
hucht,  wo  seit  1871  eine  kleine  Besatzung  stand,  als  Kopfstation  der  Eisen- 
bahn gewählt.  Die  grofsen  kaspischen  Dampfer,  welche  in  der  Regel  2,7  m 
Tiefgang  haben,  konnten  allerdings  auch  hier  nicht  landen:  dieselben  muteten 
nach  Krasnowodsk  fahren,  wo  Waaren,  Reisende  und  Post  auf  kleinere 
Dampfer  und  Barken  umgeladen  und  nach  Michailowsk  gebracht  wurden. 

Die  ersten  23  km  des  Bahnbaues  werden  als  die  schwierigsten  und 
langwierigsten  bezeichnet.  Nach  dem  flachen,  harten  und  glatten  Ufersande 
folgt  ein  Rand  von  Sandhügeln,  bestehend  aus  körnigem,  gelbem,  beweg- 
lichem Sande  ohne  jeden  Pflanzen  wuchs.  Dieser  Sand,  an  manchen  Stellen 
sich  bis  zu  75  m  Höhe  erhebend,  veränderte  fast  täglich  seine  Gestalt  und 
musste  erst  durch  Begiefsen  mit  Seewasser  und  Bedecken  mit  aus  der  Steppe 
herbeigeschafftem  Lehm  befestigt  und  so  zum  Unterbau  für  das  Schienen- 
geleise tauglich  gemacht  werden.  Die  Schwierigkeiten  wurden  noch  be- 
sonders dadurch  erhöht,  dals  alles,  was  zum  Bau.  wie  zur  Unterkunft  und 
zur  Verpflegung  der  Truppen  und  der  Arbeiter  nöthig  war,  erst  von  weither 
herbeigeschafft  werden  mufste.  Zwei  Maschinen  zur  Bereitung  von  Trink- 
wasser aus  Meerwasser  wurden  aufgestellt,  welche  zur  Zeit  der  Expedition 
täglich  25000  Eimer  trinkbaren  Wassers  lieferten.  Erst  nachdem  der 
Eisenbahnbau  weiter  fortgeschritten  und  zu  Stellen  gelangt  war,  an  denen 
sich  gutes  Quellwasser  befand,  konnte  die  Thätigkeit  dieser  Süfswasser- 
maschinen  auf  das  örtliche  Bedürfnils  beschränkt  werden,  da  nun  der 
übrige  wasserlose  Theil  der  Bahnlinie  durch  dreimal* wöchentlich  fahrende 
besoudere  Wasserzüge  mit  gutem  Quellwasser  versorgt  wird.  Auch  wurde 
später  nach  und  nach  an  vielen  Stationen  Wasser  durch  Herstellung 
artesischer  Brunnen  beschafft.  Die  Schwellen,  Schienen  und  alles  sonstige 
Baumaterial,  ferner  die  Lokomotiven  und  Wagen  muteten  aus  dem  Innern 
Rufelands  herbeigeschafft  werden,  von  wo  auch  Arbeiter  herangezogen 
wurden. 

Trotz  aller  dieser  Schwierigkeiten  konnte  die  Bahn  im  Oktober  18HÜ 
bereits  auf  23  km  Länge,  im  Dezember  auf  125  km  und  im  Februar  1881 
auf  158  km  (Station  Kasandschik)  befahren  werden. 

Der  Feldzug  gegen  die  Achal-Turkmenen  endete  mit  deren  vollstän- 
diger Niederwerfung  —  am  12.  Januar  1881  ward  ihre  Hauptfestung  Gök- 
Tepe.  am  18.  das  44  km  östlich  gelegene  Aschabad  besetzt  und  anfangs 
Mai  1881  war  der  Zweck  des  Zuges,  die  Niederwerfung  der  Achal-Turk- 
menen, vollständig  erreicht.  Die  Eisenbahn  hat  zu  diesem  Erfolge  jeden- 
falls sehr  wesentlich  mitgewirkt.*) 

*)  In  der  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  üsterr.-uiurar. 
Monarchie"  vom  3.  Juni  18f7  wird  in  dem  Aufsatze  -die  transkaspische  Eisenbahn-4 
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Nach  Vollendung  des  Feldzugs  wurde  die  Bahn  noch  bis  Kisil- 
Arwat.  231  km  von  Michailowsk  entfernt,  fortgeführt.  Dieser  Ort  wurde 
dann  Sitz  der  Eisenhahn  Verwaltung  und  Garnison  für  ein  Eisenhahnbataillon. 

Kisil-Arwat  blieb  Endpunkt  der  Bahn  bis  zum  Frühjahr  1885.  Im 
Dezember  1HS3  war  Merw  von  den  Russen  besetzt  worden,  und  im  Januar 
1884  anerkannten  die  Merw-Turkmenen  die  russische  Herrschaft,  es  stand 
daher  kein  Hindernils  mehr  im  Wege,  die  Eisenbahn  bis  Merw  und  darüber 
hinaus  bis  zum  Amu-Darja,  dem  Oxus  der  Alten,  fortzuführen,  als  dies 
wegen  der  im  März  1885  entstandenen  Verwicklungen  mit  Afghanistan 
nützlich  erschien.  Am  20.  Mai  1885  wurde  der  Befehl  zum  Weiterbau 
der  Bahn  gegeben. 

Für  die  durch  die  Weiterführung  gesteigerte  Bedeutung  der  Bahn 
und  den  zu  erwartenden  gröfseren  Verkehr  wurde  die  seitherige  Anfangs- 
station Michailowsk  nicht  mehr  als  geeignet  erachtet.  Wie  bereits  bemerkt, 
konnten  die  grofsen  Dampfer  wegen  der  Seichtigkeit  des  Wassers  nicht 
bis  zu  dieser  Station  fahren,  sondern  mufsten  in  Krasnowodsk  entladen 
werden,  von  wo  Beisende  und  Güter  in  flacher  gehenden  Fahrzeugen  zur 
Eisenbahnstation  gebracht  wurden.  Da  eine  Vertiefung  des  Fahrwassers, 
welche  das  Heranfahren  der  grofsen  Dampfer  bis  Michailowsk  möglich 
machte,  sich  nicht  als  thunlich  erwies,  auch  nicht  die  genügende  Zeit 
zur  Verfügung  stand,  um  die  Bahn  durch  die  Felsenberge  zu  dem 
sehr  guten  Hafen  von  Krasnowodsk  zu  führen,  so  wurde  die  Eisenbahn 
noch  um  27  km  nach  Westen  bis  Uzun-Ada  (Lange  Insel)  verlängert  und 
hier  unter  diesem  Namen  eine  neue  Eisenbahnstation,  sowie  ein  Hafen 
mit  den  nöthigen  Vorrichtungen  für  das  Umladen  vom  Schiff  in  Eisenbahn- 
wagen angelegt.  Durch  Ausbaggerung  der  seichten  Stellen  des  Fahrwassers 
wird  es  hier  möglich  gemacht,  dafs  die  auf  dem  Kaspischen  Meere  fahrenden 
grofsen  Dampfer  anfahren  und  ihre  Fracht  unmittelbar  in  Eisenbahnwagen 
ausladen  können.  Die  neue  Anfangsstation  sowie  der  Hafen  wurden  am 
(5.  Mai  1886  feierlich  eröffnet.  Da  die  Erhaltung  der  nöthigen  Fahrwasser- 
tiefe auch  hier  grofsen  Schwierigkeiten  unterliegt  und  sehr  kostspielig  ist, 

gesagt,  dafs  die  Bahn  Michailowsk-Kisil-Arwat  ursprünglich  schmalspurig  gebaut  und 
mit  Kamelen  betrieben  worden  sei.  Die  uns  vorliegenden  Quellen  enthalten  hierüber 
nichts,  vielmehr  dürfte  danach  die  Bahn  von  vornherein  mit  der  russischen  Normal- 
spurweite (l,v.»m)  gebaut  worden  sein.  Heyfelder,  welcher  im  übrigen  über  die  Spur- 
weite der  Bahn  nichts  mittheilt,  erwähnt  nur,  dafs  als  Hilfsmittel  für  das  schnelle 
Verlegen  des  Oberbaues  ein  tragbares  (ieleisstück  von  .">  km  Länge,  seitlich  des  eigent- 
lichen Bahndammes  verlegt  und  mit  dem  Fortschreiten  des  Baues  vorgeschoben 
worden  sei.  Auf  diesem  Oeleisstücke  sind  Oberbaumaterialien  aus  den  Eisenbahn- 
zügt'D,  welche  dieselben  bis  möglichst  nahe  an  die  Baustelle  gebracht  hatten,  auf 
Arbeitswagen,  welche  von  Kamelen  und  Pferden  gezogen  wurden,  zur  Verwendung«- 
st eile  geschafft  worden. 
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so  dürfte  es  keinem  Zweifel  unterliegen,  dafs  später  die  Buhn  ihren  Anfangs- 
punkt in  Krasnowodsk  wegen  des  dortigen  guten  Hafens  erhalten  wird. 

Der  Weiterbau  der  Bahn  von  Kisil-Arwat  aus  nach  Osten  wurde  eben- 
falls mit  gröfstem  Eifer  betrieben.  Am  29.  November  1885  lagen  die  Schienen 
bereits  bis  Aschabad,  dem  jetzigen  Sitze  der  Regierung  des  trans- 
kaspischen Gebietes,  476  km  von  Uzun-Ada  entfernt.  Auf  der  Strecke 
von  Kisil-Arwat  bis  Aschabad  wurde  ein  Land  mit  gut  angebautem, 
fruchtbarem  Boden  und  zahlreichen  Dorfern  durchschnitten.  Schwierig- 
keiten für  den  Bahnbau  wurden  hier  bei  der  ebenen  Oberflächengestaltung 
hauptsächlich  nur  durch  das  engmaschige  Kanalnetz  bereitet,  welches  zur 
Bewässerung  der  Oase  dient.  Für  diese  Kanäle,  auf  denen  die  Existenz 
der  Oase  beruht,  mufsten  zahlreiche  Durchlässe  in  dem  Bahndamme  an- 
geordnet werden.  Gleiche  Verhältnisse  lagen  auch  bei  den  übrigen  von 
der  Bahn  berührten  Oasen,  bei  Merw,  Buchara  und  Samarkiind  vor,  wo 
überall  auf  die  Bewässerungsanlagen  besondere  Rücksicht  genommen 
werden  mufste. 

Bei  Geurs,  511  km  östlich  von  Uzun-Ada,  verläfst  die  Bahn  die 
Achal-Oase  und  tritt  auf  eine  Länge  von  f>9  km  wieder  in  ein  wüstes, 
wasserloses  Sandsteppengebiet  ein,  welches  sich  wie  eine  Zunge  zwischen 
die  Oasen  hinein  von  Nord  nach  Süd  erstreckt.  Bei  Artyk,  570  km  von 
Uzun-Ada,  trifft  die  Bahn  wieder  auf  etwa  <SO  km  Länge  bebautes  Land, 
eine  fruchtbare  Alluvialebene,  welche  sich  bis  zur  Atrek-Oase  erstreckt. 
Hier  erreicht  sie  bei  Duschak,  t>44  km  von  Uzun-Ada,  ihren  südlichsten 
Punkt  in  der  Nähe  von  Serachs. 

Während  die  Bahn  bis  dahin  längs  der  persischen  Grenze  in  gerader 
Richtung  nach  Südosten  verlaufen,  macht  sie  bei  Duschak  ein  Knie,  ver- 
lässt  die  Grenze  von  Persien  und  wendet  sich  nordostlich  gegen  Merw 
und  Buchara.  In  Duschak  war  der  Punkt  erreicht,  von  welchem  aus  nach 
Serachs  und  Mesched  in  Persien  Verkehrswege  führen,  welche  seit  Er- 
öffnung der  Eisenbahn  von  der  persischen  Regierung  zu  Fahrstrafsen  um- 
gebaut worden  sind. 

Von  Duschak  ab  durchschneidet  die  Bahn  zunächst  wieder  eine 
Wüstenstrecke,  dann  die  Tedsehen-Oase  und  die  Gök-Ssügar-Oase,  hier- 
nach nochmals  eine  kurze  Wüstenstrecke  und  trifft  dann  auf  der  sehr 
fruchtbaren  Merw-Oase  ein.  deren  Haupt  Hufs  der  Murgab  ist.  Am 
2.  Juli  188T>  wurde  die  Strecke  bis  zur  Stadt  Merw.  S20  km  vom  Meere 
entfernt,  feierlich  eröffnet. 

Merw  war  seit  Urzeiten  ein  bedeutender  Handelsplatz  und  eine  grofse 
Stadt.  Alexander  der  Grofse  fand  dort  einen  Sitz  der  Macht  und  des 
Reichthums,  zu  Antiochus  Soter's  Zeit  hiefs  die  Stadt  Margiana  Antiochia. 
Später  unter  den  Arabern  war  Merw  ein  Mittelpunkt  der  Wissenschaft, 
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zählte  700000  Einwohner  und  wurde  die  „Königin  der  Welt"  genannt, 
Im  Jahre  1219  von  dem  mongolischen  Eroberer  Dschingis-Chan  und  später 
noch  mehrfach  von  anderen  zerstört,  erholte  sich  die  Stadt  immer  wieder 
und  war  auch,  als  sie  183H  von  den  Russen  besetzt  wurde,  Vorort  der 
Oase.  Sitz  des  Führers  der  Merw-Tekes.  als  Handels-  und  Kulturmittel- 
juinkt  nicht  ohne  Bedeutung.  Das  Vorrücken  der  transkaspischen  Eisen- 
bahn bis  zu  diesem  wichtigen  Punkte  wurde  denn  auch  in  Kufsland  freudig 
begrüfst  und  der  Zar  sandte  auf  die  Nachricht  von  der  Eröffnung  der 
Strecke  bis  Merw  an  den  Erbauer,  General  Annenkow,  ein  Glückwunsch- 
telegramm. 

Zwischen  der  Merw-Oase  und  dem  Amu-Darja  breitet  sich  ein  über 
:».<)  km  breiter  Wüstenstreifen  aus  mit  Dünen  und  Flugsand  und 
wasserlosen  Strecken,  welcher,  gänzlich  unbewohnt,  dem  Bau  der  Eisen- 
bahn grofse  Schwierigkeiten  entgegenstellte.  Trotzdem  wurde  der  Bau 
so  gefördert,  dafs  bereits  am  Vi.  Dezember  18NG  die  Eröffnung  der  Bahn 
bis  zu  der  am  linken  Ufer  des  Amu-Darja  gelegenen,  zum  ('Imnat  Buchara 
gehörigen  Stadt  Tschardschui,  1050  km  vom  Anfangspunkt  der  Bahn  ent- 
fernt, stattfand.  Gleichzeitig  mit  dieser  Eröffnung  wurden  bei  Tschardschui 
zwei  Dampfer  vom  Stapel  gelassen,  welche  für  die  Befahrung  des  mittleren 
Theiles  des  Amu-Darja  bestimmt  waren.  Die  Dampfschiffahrt  auf  diesem 
Flusse  wurde,  wenigstens  in  gröfserem  Umfange,  erst  mit  der  Eröffnung 
der  Eisenbalm  möglich,  da  es  in  jenen  Gegenden  an  Holz  und  Kohlen 
fehlt  und  der  zum  Heizen  der  Dampfkessel  erforderliche  Stoff  —  Naphta- 
rückstände  —  erst  durch  die  Balm  herbeigeschafft  werden  mufs. 

Tschardschui  hat  etwa  HO (XX)  Einwohner  und  ist  der  Haupthandels- 
platz zwischen  Chiwa  und  Buchara.  Der  Anschlufs  dieses  wichtigen  Ortes 
an  die  transkaspische  Eisenbalm  war  daher  von  grofser  Bedeutung. 

Der  auf  den  Ausläufern  des  Hindukusch  an  den  Grenzen  Chinas  und 
Indiens  entspringende  Amu-Darja  setzte  der  Weiterführung  des  Schienen- 
weges ein  vorläufiges  Ziel.  Die  mittlere  Breite  des  Stromes  beträgt  bei 
Tschardschui  etwa  2  km.  Ein  Brückenbau  erschien  zu  kostspielig  und 
zu  zeitraubend,  wefshalb  zuerst  die  Ueberführung  von  Personen  und 
Gütern  mittelst  einer  Dampffähre  in  Aussicht  genommen  wurde.  Wegen 
des  erheblichen  Wasserstandswechsels  dieses  Stromes  inusste  indessen  von 
diesem  Plane  Abstand  genommen  werden.  Der  russische  Ingenieur 
Balinskij,  ein  bewahrter  Brückenbauer,  erbot  sich  aber,  eine  feste  hölzerne 
Brücke  über  den  Amu-Darja  zu  bauen,  deren  Kosten  zu  280  000  Rbl. 
berechnet  wurden.  Dieser  Vorschlag  wurde  angenommen,  und  im 
September  1HS7  mit  dem  Bau  begonnen,  zu  welchem  das  Holz  aus  den 
Wäldern  an  der  Kaum  die  Wolga  abwärts  über  das  Kaspische  Meer  bis 
Uzun-Ada  zu  Wasser  und  von  da  mit   der  Bahn   herbeigeschafft  wurde. 
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Der  Flufs  ist  an  der  Baustelle  in  mehren1  durch  Inseln  getrennte  Flufs- 
arme  getheilt.  sodafs  die  ganze  überbrückte  Flufsbreite  üher  4  km  beträgt. 
Die  Länge  der  Brüeke  über  den  Hauptarm  beträgt  1708  m,  über  den 
ersten  Nebenarm  175  m,  über  den  zweiten  124  und  über  den  dritten  CA  in. 
sodafs  die  gesammte  Länge  der  aus  4  getrennten  Theilen  bestehenden 
Brüeke  sich  auf  2071  in  beläuft.  Die  einzelnen  Brückentheile  sind  durch 
Dämme  mit  einander  verbunden.  Die  .Schienen  liegen  3,20  m  über  dem 
höchsten  bekannten  Wasserstand.  In  der  Mitte  des  den  Hauptarm  über- 
brückenden Theiles  ist  ein  aus  Howesrhen  Trägern  gebildeter  Schiffsdureh- 
lafs  hergestellt.  Am  18.  Januar  lSSS  fuhr  <lie  erste  Lokomotive  über 
diese  Brücke. 

Nachdem  durch  diesen  Brückenbau  das  Haupthindernifs  für  die 
Weiterführung  der  Balm  überwunden  war,  standen  derselben  weitere 
gröfsere  Schwierigkeiten  bis  Samarkand  nicht  mehr  im  Wege.  Es  war 
nur  noch  ein  etwa  21  km  breiter  Wüstenstreifen  zu  überschreiten,  wonach 
die  Bahn  in  die  Sarafsehan-Oase  eintrat,  in  welcher  sie  sich  dann  über 
Buchara  bis  Samarkand  hinzieht. 

Buchara  oder  Bokhara,  Hauptort  des  gleichnamigen  Chanates,  hat 
etwa  70000  Einwohner,  300  Moscheen  und  100  Medressen,  d.  h.  höhere 
Schulen.  Diese  Stadt  gilt  als  der  Tauschplatz  zwischen  Peschawar  und 
Nischnij-Nowgorod,  also  zwischen  Indien  und  Kufsland.  Am  Orte  selbst 
schafft  die  Gewerbthätigkeit  besonders  Leder-,  Baumwoll-  und  Seiden- 
waaren,  Gewebe  und  Teppiche. 

Eine  andere  nicht  unbedeutende  Stadt  im  Chanat  Buchara  ist 
Kenn  ine,  bei  Kilometerstation  1277  gelegen,  wo  die  erste  Lokomotive 
am  28.  März  d.  J.  eintraf  und  feierlich  empfangen  wurde.  Diese  Stadt, 
mit  etwa  30 OCX)  Einwohnern,  zeichnet  sich  durch  ihren  Keichthum  an 
Bäumen  und  fhefsendem  Wasser  in  ihrem  Innern  aus,  sowie  durch  die 
vorzügliche  Kultur  der  Felder,  Gärten  und  Landsitze  in  ihrer  Umgebung. 
Hier  konnten  zuerst  Schwellen  aus  inländischem  Holze  für  den  Bahnbau 
gewonnen  werden,  und  zwar  aus  dem  harten  Holze  des  Maulbeerbaums 
und  der  orientalischen  Schwarzulme. 

Samarkand,  früher  zu  Buchara,  jetzt  zum  russischen  Turkestan 
gehörig,  zählt  zur  Zeit  etwa  30000  Einwohner,  welche  sich  vorzugsweise 
mit  Spinnen  und  Färben  von  Seide  und  Baumwolle,  sowie  mit  der  Ver- 
fertigung von  Lederwaaren  beschäftigen.  In  dieser  Stadt  befindet  sich 
das  Grabmal  des  mongolischen  Eroberers  Timur,  welcher  im  Jahre  13(1*.» 
Iiier  seine  Residenz  aufschlug.    Im  russischen  Besitz  ist  die  Stadt  seit  18«K 

Die  Zahl  der  an  der  Bahn  von  Uzun-Ada  bis  Samarkand  angelegten 
Stationen  beträgt  im  Ganzen  04.  In  nachstehender  Uebersicht  sind  die 
wichtigsten  dieser  Stationen,  ihre  Entfernung  vom  Anfangspunkte,  ihre 
staatliche  Zugehörigkeit  und  die  Zeit  der  Eröffnung  zusammengestellt. 
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Der  Bau  der  transkaspischen  Eisenbahn,  welche,  wie  angegeben,  zu- 
nächst nusschliefslich  für  militärische  Zwecke  bestimmt  war,  wird  auf 
Rechnung  des  Kriegsministeriums  ausgeführt   und  steht,  ebenso  wie  der 
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Betrieb  der  Balm,  unter  der  Oberleitung  des  Generalstabes,  welchem  der 
Erbauer.  General  Annenkow,  selbst  angehört.  Letzterem  ist  das  gesummte 
Personal  des  Baues  und  Betriebes,  sowohl  Militär-  als  Zivilpersonen,  unter- 
teilt. Zu  dem  Zivilpersonal  gehören  2  Überingenieure  vom  Ministerium 
der  Verkehrsanstalten,  welchen  wieder  andere  Ingenieure,  theils  Zivil- 
ingenieure, theils  Genieoffiziere  nachgeordnet  sind.  Das  militärische  Per- 
sonal besteht  aufser  den  4  Adjutanten  des  General  Annenkow  aus  einem 
Eisenbahnbataillon  in  der  Stärke  von  1  018  Mann.  16  Offiziere  einbegriffen. 
Dieses  Bataillon  beschäftigte  sich  aussehliefslieh  mit  dem  Legen  des  Ober- 
baues und  dem  Telegraphenbau,  überhaupt  mit  den  höheren  Arbeiten, 
welche  den  gemietheten  Arbeitern  nicht  anvertraut  werden  konnten. 
Letztere,  von  denen  bis  zu  MO  000  Mann  beschäftigt  waren,  führten  überall 
die  Eni-  und  Maurerarbeiten  aus.  "  Es  befanden  sich  darunter  etwa 
400  Küssen,  die  übrigen  waren  Teket  urkmeiien,  Perser  und  Bucharen.  Sie 
waren  militärisch  organisirt  und  zu  .V)  oder  100  Mann  ausgedienten  Militärs 
unterstellt,  welche  ihrerseits   wieder  von  Offizieren  beaufsichtigt  wurden. 

Bei  der  Ausführung  der  Bauarbeiten  wurde  in  folgender  Weise  ver- 
fahret! : 

Sobald  die  Untersuchung  des  Geländes  seitens  der  Ingenieure  be- 
endet und  die  aufgestellten  Pläne  und  Kostenanschläge  von  dem  Bauleiter 
gut  geheilsen  waren,  schritt  eine  erste  Kolonne  eingeborener  Arbeiter  unter 
Leitung  der  Ingenieure  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers.  An  den  Stellen, 
wo  Brücken  und  Durchlässe  erforderlich  waren,  wurde  augenblicklich  zur 
Aufführung  der  Widerlager  und  Pfeiler  geschritten,  der  eiserne  Leberbau 
für  dieselben  wurde,  in  Theile  zerlegt,  aus  Kufsland  beschafft  und  an  Ort 
und  Stelle  zusammengesetzt.  Besonders  in  den  Oasen  mufste.  wie  oben 
bemerkt,  die  Zahl  der  Durchlässe  eine  grolse  sein,  da  die  Bewässerung  des 
Landes  nicht  beeinträchtigt  werden  durfte.  Die  Bahn  ist  eingeleisig  her- 
gestellt, doch  ist  überall,  soweit  dies  für  nöthig  erachtet  wurde,  schon 
beim  Bau  auf  das  demnächstige  Legen  des  zweiten  Geleises  und  auf  den 
Bahnhöfen  auf  die  zukünftig  nöthig  werdenden  Erweiterungen  Rücksicht 
genommen  worden.  Die  Gestaltung  des  durchschnittenen  Landes  ge- 
stattete, der  Bahn  günstige  Krümmungs-  und  Steigungsverhältnisse  zu  geben. 

Hinter  der  Kolonne  der  Erdarbeiter  rückte  dann  die  der  Oberbau- 
leger vor.  Nur  diejenigen  Arbeiten,  welche  gröfseres  technisches  Geschick 
und  Verständnifs  erfordern,  wurden  von  den  Mannschaften  des  Eisenbahn- 
bataillons selbst  ausgeführt,  alle  übrigen  Arbeiten  wurden  von  gemietheten 
Arbeitern  geleistet.  Bei  dem  Schienenlegen  waren  ferner  noch  40t)  ein- 
spännige Fuhrwerke  mit  Pferdegespann  und  BOO  mit  Kauielgespanti  tbätig. 
Biese  Gopanne  hatten  die  Aufgabe,  die  mit  Materialzügen  herbeigeschafften 
Schienen   und  Schwellen  auf  die   VerwendungsMellen  zu  bringen,  wobei 
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noch  ein  Decauville'sches  trugbares  Geleis  von  5  km  Länge  in  Anwen- 
dung kam. 

Die  Soldaten  des  Eisenbahnhataillons,  die  Offiziere  und  die  übrigen 
bauleitenden  Beamten  befanden  sieh  in  einer  fliegenden  Kaserne,  d.  h.  in 
einem  als  Kaserne  eingerichteten  Wagenzuge.  Diese  Einrichtung  ermög- 
licht den  Bauleitenden  eine  ununterbrochene  Anwesenheit  auf  der  Bau- 
stelle. In  den)  Zuge  befanden  sich  in  zweistöckigen  Wagen  die  Wohn-. 
Schlaf-  und  Arbeitsräume,  die  Küche.  Wasser-  und  Speisevorrath, 
Waffen  u.  s.  w.  Der  Leiter  des  Baues  hatte  in  seinem  Wagen  aufser 
Schlaf-  und  Wohnraum  auch  seine  Kanzlei  mit  dem  Zubehör  an  Karten, 
Akten,  Büchern  und  Instrumenten,  in  nächster  Nähe  seine  ^Gehilfen  und 
den  Telegraphen.  Weiter  befand  sich  in  dem  Zuge  eine  Lazaretheinrieh- 
tung  und  eine  Apotheke.  Ein  solcher  Zug  bestand  aus  34  (zuweilen  mehr, 
bis  zu  45)  Wagen,  nämlich:  4  zweistöckige  Wagen  für  die  Offiziere, 
1  Wagen  für  die  Offiziersmesse.  1  Wagen  Offiziersküche.  3  Küchen  wagen 
tür  die  Truppen  (für  3  Kompagnien  zu  je  200  Mann).  1  Liizareth  wagen. 
1  Telegraphenwagen,  1  Wagen  mit  der  Schmiede.  1  Wagen  mit  den  Speise- 
vorräthen.  1  Resorvewagen  für  Kleineisenzeug.  20  zweistöckige  Wagen  für 
die  Mannschaften  (iißO)  und  die  Arbeiter  (300).  Die  Wagen  sind  7  m 
lang  und  3  m  breit.  Die  Soldaten  wurden  in  2  gleiche  Abtheilungen  ge- 
theilt.  von  denen  jede  6  Stunden  täglich  arbeitete,  die  eine  von  Ii  Uhr 
morgens  bis  zum  Mittag,  die  andere  vom  Mittag  bis  •  >  Uhr  abends.  Nur 
beim  Legen  der  Doppelgeleise  auf  Stationen  arbeiteten  zeitweise  beide  Ab- 
theilungen zu  gleicher  Zeit. 

Die  Baukosten  der  transkaspischen  Eisenbahn  werden  für  die  Werst 
(1,067  km)  Bahnlänge  •durchschnittlich  auf  32  000  Rbl.  berechnet,  wovon 
14000  Rbl.  auf  die  Schienen,  Kleineisenzeug  und  Wagen  kommen,  welche 
letztere  Gegenstände  von  der  Regierung  aus  den  ihr  in  Folge  der  Subventio- 
nirung  von  Fabriken  zur  Verfügung  stehenden  Vorräthen  abgegeben  hat.*) 
Der  gesamrate  Bahnbau  würde  danach  auf  etwa  43  Millionen  Rubel  zu 
stehen  kommen. 

Bei  der  aufserordent liehen  Schnelligkeit,  mit  welcher  die  trans- 
kaspische Bahn  gebaut  worden  ist,  erscheint  es  nicht  auffällig,  wenn  die- 
selbe wohl  manche  bauliche  Mängel  zeigt.  Wenn  die  Zeitungen  melden, 
dafs  die  Bahn  kurz  nach  Eröffnung  der  Endstrecke  an  mehreren  Stellen 
durch  Wasser  beschädigt  worden  sei.  so  ist  dies  dadurch  leicht  erklärlich, 
dafs  der  Lauf  der  von  den  Gebirgen  südlich  und  südöstlich  der  Bahn  herab- 
fliefsenden  Gewässer  ein  sehr  ungeregelter  und  deren  Wassermenge  sehr 
starkem  Wechsel  unterworfen  ist.    Den  Ingenieuren,  welche  den  Bahnbau 

*)  Vergl.  don  Aulsatz:  Der  Bau  von  Lokomotiven  und  Eisenbahnwagen  in 
Kulsland.    Archiv  1P*8.  S.  68  ff. 
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leiteten,  standen  keine  oder  nur  sehr  spärliche  Beobachtungen  über  «Ii- 
beziiglirlien  Verhältnisse  zu  Gebote,  und  so  konnte  denn  auch  für  die  Vor- 
Hutb  nicht  von  vornherein  entsprechende  Sorge  getragen  werden.  Ks  wird 
indessen  keinen  Schwierigkeiten  unterließen,  diesen  Mängeln,  wo  sie  sich 
zeigen,  abzuhelfen,  die  etwa  fehlenden  Durchlässe  noch  nachträglich  zu 
bauen,  andere  vielleicht  zu  erweitern,  die  Bahn  besser  zu  befestigen  und 
gegen  die  Einflüsse  des  Wassers,  des  Triebsandes  u.  s.  w.  wirksam  zu 
schützen. 

Durch  die  Eröffnung  der  transkaspischen  Eisenbahn,  deren  Bau  als 
eine  technische  Leistung  ersten  Hanges  bezeichnet  werden  inul's.  hat  die 
militärische  und  politische  Machtstellung  Kufslands  in  Mittelasien  einen 
sehr  bedeutenden  Zuwachs  erhalten.  Die  russische  Regierung  ist  nun  in 
der  Lage,  die  sefshaften,  betriebsamen  Völkerschaften  jener  Landstriche 
gegen  die  Raubzüge  der  Turkmenen  zu  schützen  und  Gesetz  und  Ord- 
nung aufrecht  zu  erhalten.  Die  Grundbedingungen  für  ein  Aufblühen 
von  Handel  und  Verkehr  sind  damit  gegeben  und  längs  dem  Schienenwege 
entstehen  denn  auch  schon  jetzt  an  Stelle  der  ehemaligen  aus  armseligen 
Filzzelten  („Kibitkeir  oder  „Juten")  bestehenden  Niederlassungen  der 
Turkmenen  freundliche  russische  Ansiedlungen.  Kisil-Arwat.  Aschabad  u.s.w.. 
früher  regellose  Vereinigungen  morgenländischer  Lehmhütten,  sehen  heute 
wie  europäische  Städte  aus,  haben  Steinhäuser,  Strafsenbeleuchtung  u.  s.  w. 

Die  gewerblichen  und  handeltreibenden  Kreise  Rufslands  knüpfen  «leim 
auch  an  die  Aufschliefsung  jener  Landstriche  die  weitgehendsten  Hoff- 
nungen. Man  hofft  daselbst  u.  a..  sich  im  Bezug  von  Baumwolle  von 
Amerika  und  Aegypten,  welche  bisher  einen  grofsen  Theil  der  von  Rufs- 
land jährlich  verbrauchten  10  Millionen  Pud  dieses  Stoffes  lieferten,  unab- 
hängig machen  und  den  Bedarf  künftig  aus  den  russischen  Gebieten  Mittel- 
asiens beziehen  zu  können.  Die  Länder  am  Amu-Darja  liefern  schon  jetzt 
eine  ausgezeichnete  Baumwolle.  Künftig  soll  nun  auch  auf  der  Merw-  und 
den  übrigen  turkmenischen  Oasen  Baumwolle  gepflanzt  werden,  und  es  wird 
bereits  dazu  geschritten,  für  jenen  Zweck  die  künstlichen  Bewässerungs- 
anlagen zu  verbessern  und  zu  erweitern. 

Die  transkaspische  Bahn  wird  in  Samarkand  nicht  stehen  bleiben. 
Es  verlautete  in  nissischen  Zeitungen,  dafs  sie  zunächst  eine  Fortsetzung 
nach  der  chinesischen  Grenze  durch  das  russische  Turkestan  und  Fargana 
erhalten  soll.  Ferner  ist  vom  Bau  einer  Bahn  von  Samarkand  nach 
Taschkent,  «lern  Sitze  des  Generalgouverneurs  von  Russisch  Turkestan.  sowie 
von  einer  in  Duschak  abzweigenden  Bahn  nach  Zuliikar  die  Rede,  welche 
dazu  bestimmt  sein  würde,  demnächst  den  Anschlus>  an  das  afghanisch- 
indische  Eisenbahnnetz  zu  bilden.  Bestimmteres  ist  über  diese  Pläne  in- 
dessen noch  nicht  bekannt  geworden.  IL  <\ 
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Die  unter  königl.  sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Staats  und  Privateisenbahnen  des  Königreichs  Sachsen 

im  Jahre  1886  ) 

(Nach  «lein  von  «Irin  Koniirl  ich   sa<  hsis.hen  Finanzministerium  für  das  .lahr  l-s> 

herausiroirtbtncn  statistischen  I Jc-riflit 

I.  Lünten. 

Im  Jahre  lSStj  erfolgte  eine  Erweiterung  und  Veränderung  des  Staats- 
bahnnetzes durch  die  Krölfnung  von  3U,'2i  km  neuer  Strecken  .  sowie 
durch  den  Ankauf  der  27. -c>  km  langen  IYivateiscuhahn  Gaschwitz-Meuselwitz. 

Die  H  a  Ii  11  1  ä  n  g  e  der  königlich  sächsischen  Staatseisenhaluien 
-2*2(5").;)!)  km.  setzt  sieh,  wie  folgt,  zusammen: 

im  Kigonthum  der  königlich  sächsischen  Staatsverwaltung 

sind  22:U.;>-  km 

davon  liegen  im  Auslände:   11»< >,7.r»  km. 

verpachtet  sind  an  eigenen  Strecken   I2.ti3 

gepachtet  fremden    I2,S4  .. 

in  Mitbetrieb  sind  genommen   0,s<> 


mithin  Bet  r i eh s länge  Hude  188(5  2*2<jT).i>!>  km 


vollspuriir 

schmalspurig 

ZII>:HII1IH  II 

km 

km 

rvlll 

2KIS.S7 

157.1'J 

22<  >">.' «o 

und  zwar:  cingeleisig  

1:U1.!»l> 

157.12 

14t«».C4 

zwei-  und  niehrireleisig. 

7«  W  ;.i  »r» 

7»  K ).!):. 

im  Yollbetrieh     .    .  . 

„    Nehenhahnl»ctri«-I»  . 

17t  ».<»:-; 

\ 

I.*>7.12 

•  iliti.ir, 

V.  r-1.  Statistik  für  l-sr.  Archiv  1-7,  S  -ju\  u.  ff. 

•'j  -tatisti-.  hn    Jlrricht   ül.t  r  <l.n    Ii.  tri. I.  Irr  unter   Königlich    sü(  h>i-Hlnr 
M.utsverualtumr  stein  ml.-n   St.iat--   un.l   l'i  i  v  a  t .- 1  s  e  n  h  a  Ii  n   n    mit  Nachrichten 
'.er  Kiseiilialinn.nhau  im  Jahre  ]*>»;.    "Hierzu  eine  IVhersiehtskarte  vom  l'.ahnnetz. 
smvie  ;i  Situatiniiskart.'n  nml  1  <  •iMphik-m  ühcr  Anlage  un.l  \Yrkehr>v.rhält nis>e  .1er 
V.  n.il-r.uri-en  Sekiimhirkihnen. 
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Di«»  Betriebslänge  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  volIsi>n- 
rigen  rVivateisenbahncn  betrug: 


im 

1   IMIIM  1 1 1  1 "  1  f 

im  Xebenbahn- 

lii'trt  t*li 
m  iiii  ip 

zusammen 

km 

km 

km 

26.1S1 

25.2* 

51.^» 

17.21 

45.^!» 

43.s2 

53.w 

für  l'ersonen-  und  Güterverkehr 
Kohlenzweig-  und  dergl.  Bahnen 
für  nicht  öffentlichen  Verkehr 
zusammen    .  . 

Aufserdcm  sind  noch  137  km  I'rivatanschlüsse  vorhanden. 

Die  Länge  der  unter  königlich  sächsischen  Staatsverwaltung  stehenden 
Ki>enhahnen  betrug  am  Schlufs  des  Jahres  1886  -  2363.77  km. 

Davon  lagen  auf  dem  Gebiete  des  Königreichs  Sachsen  2061.4}»  km, 
die  übrigen  in  Böhmen.  Preufsen  und  Bayern. 

Im  Königreiche  Sachsen  Metren  noch  206.29  km  Bahnen,  welche  unter 
fremder  Verwaltung  stehen,  davon  199,ti8  km  unter  proulsischer.  Die 
Gesammtlänge  der  im  Königreiche  Sachsen  betriebenen  Bahnen  betrug 
Ende  1886:  2267.78  km. 

lieber  die  Entwicklung  des  Staatseisenbahnnetzes  vom  Jahre  1837 
an  giebt  die  nachstehende  Uebersicht  Aufschlufs.    Ks  betrug: 


Bah  ii  länge 


im  Jahre  1837 


y 
n 
•n 
•• 

■n 

»i 
M 


9 


1&50 

18(iO 
1870 
1880 
1885 
1886 


Länge  im  mittlem 
.Taliresilurehsehnitte 


km 

— ■                    •  4 

km 

14.io 

7.41 

U5.M 

1  15.51 

470.02 

161.24 

722.51 

715.  is 

1119.26 

1119.2« 

2(>4S.r,4 

2017.20 

2236.0Ü 

2224.2Ü 

2265,<.<> 

2241.07 

2.   Bau-  und  Anlagekapital. 

Am    Jahresschlufs    1886    berechnete    sich  das 

Baukapital  auf   662  781  327.1«.// 

darunter  für  Transportmittel    98  802  41)7.54  .. 

mithin  bei  2234,98  km  Eigenthumslänge  für  das 

Baiiiikilometer   296,549,1 1 

(im  Vorjahre  .299  521,07  .,) 
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I>as  Anlagekapital  ergiebt  sieh  zu  »512  «307  195.1«  m 

(I.  h.  für  1  km  Bahnlänge  zu   273  965,40  „ 

(im  Vorjahre         276  461,52  -) 

Bei  vnii  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Pri vatoisenbahnen 
Ii  et  ragt 

das  Anlage-  (Aktien-)  Kapital   15  360UX),on  .//. 

Baukapital   18034 267.02  „ 

davon  für  Transportmittel   2  789  105.u>  „ 

Oer  ilun  lisrhnittliche  Bauaufwand  für  das  Kilometer  Bahnlänge  ergiebt 

für  die  Altenburg-Zeitzer    Eisenbahn   242  981,9«  .iL 

„     „   Zittau-Keiehenberger      ..    4*79  307,^  „ 


3.   Transportmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  -lahressrlilufs  1KH6  waren  vorhanden: 


Staatsbahneu 

Privatbahnen 
(in  Staatsbetrieb 

Stück 

766 

16  """ 

Tender   

•• 

559 

11 

i 

2  214 

32 

Sitzplatz«'  (einsi'lilielslirh  Steh- 

". 

85  613 

1  219 

Güterwagen    (einsrhliefslieh  Ge- 

21  131 

677 

Tragfähigkeit  (Ladegewieht) 

t 

185  648.:» 

6  510,0 

Oie  A nsrha ffungskosten  der  Transportmittel  der  Staatsbahnen 


ergaben 

für  Lokomotiven  und  Tender   35674016,65  .0 

..  Personenwagen   13  4o3  938.f*>  .. 

.,  Gepiiek-  und  Güterwagen   49  674  542.P0  „ 

Zusammen  .         98  802  497,51  M 
durehst  hnittlieh  auf  1  km  Betriebslänge   43  473,00  „ 

und  zwar  kommen: 

auf  Lokomotiven  und  Tender  36,iopCt. 

„    Personenwagen  13,»>2  - 

„    Gepäek-  und  Güterwagen  50,2s  ~ 
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559 


Privatbahnen 
(in  Staatsbetrieb) 


a)  von  den  Lokomotiven: 

Nutzkilometer  

Lokomotiv-  und  Kangirkiloineter  . 

b)  von  den  Wagen: 
auf  der  eigenen  Bahn  .  Aehskm 

„  fremden  Bahnen: 
durch  eigene  Personenwagen  „ 
Güterwagen 

Die  Zahl  der  Züge  (ohne  Bauzüge)  betrug  auf  sämmtlichen  von 
der  Staatsverwaltung  betriebeneu  Bahnen: 

1 


17  997  526 
20  359  711 

636  601  032 

8  224  004 
149  192  779 


345  064 
575  716 

9  576  719 

260  880 
9  250  398 


I8s:, 


isso 


überhaupt  Vnzahl     423  764  431450 

durchschnittliche  Wegelänge   km  46,<io  45.M9 

Der  verkehrsreichste  Theil  des  unter  sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Bahnnetzes  war  im  .Jahre  1886  die  Strei  ke  zwischen  Dresden 
(X)  und  Dresden  (A)  mit  32  6<i8  Zügen  und  5  115  Lokomotivleerläufen. 

Bei  den  Staats  hu  hilf  ii  worden 

die  l'crsonenwagonplätze  benutzt  mit  . 
das  Gütcrwagenladego  wicht  belastet  mit  . 
durchschnittlich  jode   bewegte  Güterwagen- 
achse belastet  mit  

der  Krtrag  ergab: 

auf  1  tkm  

-    1  Güterwagenaehskin  


1 

i 

L*8T> 

pCt. 

23, 37 

23.17 

42.<!> 

44.iü 

t  ' 

1  ,-40 

4.7!»r» 

- 

8,S'>3 

8.sM 

Die  Un t  e rha  It ungskost en  betrugen: 

1.  bei  den  Lokomotiven  und  Tender.n: 

auf  1  Lokomotive  

^    1  Lokonmtivkm  

1  Nutzkm  

„    1  Wagenaehskm  

2.  bei  den  Personenwagen: 

auf  1  Persmienwagenachse  .... 
„    1  aehskm  ... 

3.  hei  den  Güterwagen  (einsehliel'slieh  Ge- 
päckwagen): 

auf  1  Wagenachse  

„    1  Wagenachskm  


Ii  ei  den  Staatsbahnen 


2442,7'..  ,  2643.40 

10.014  10.07!» 
1U.514  11/231 
Ü.-JiHW  U.3170 


153.ü(i 
().4!n.l 


29,-j 
0,'J.VU 


143.20 

1 ».1003 


31. «4 
O.l^'.h 
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4.    Finanzielle  Kr^ehnixtie. 

A.    Staat  seisenbahnon. 


Ks  betrug 


18«: 


(icsüiiiintehm  ahm 


jt     67  772  1J8  yt>4  133...U 


durchsehnittlieh  auf  1  km  Bahnlänge  .. 

..   1  Nutzkm     .  . 
..   1  Wagonaehskm  .. 


30856 
3.^2 

(1.105 


Ausgabe   39  4<i2<il7.2r.  40875143.* 


durchsehnittlieh  auf  1  km  Bahnlänge 

..  1  Nutzkm 


•       .         • . 


..   1  Wagenachskm 

1"  eher  seh  ufs  

durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlänge  .. 

..   1  Nutzkm     .  . 
..   1  Wagenachskm 
in  Prozenten  des  mittleren  Anlage- 
kapitals  pCt. 


17W7 

2.2.17 

0.  0(,3 

28  310.mil 
12  88!» 

1.  üäf, 

4.70»i 


30  778 

3.^32 
O.i* 


18  23!» 

2.271 

O.ooi 
280Ö81WI.36 
12  534 
1.561 

O.U44 

4.r.93 


liegen  das  Vorjahr  halten  sieh 

die  Hinnahmen  vennehrt  um   l.Tr.s  pCt. 

..   Ausgaben  ..    3.;»7!» 

der  Uohersehufs  vermindert  um  ....  0.7*2  .. 

Das  Verhaltnils  der  Ausgabe  zur  Hoheinnahme  ergab  sieh 

in  1885  zu  58,228  pCt. 
..   188<;  ..  59.270  .. 

Vom  Jahre  1817  an  berechnet  sieh  die  Kentabilität  der  Staatsbahncn 
wie  folgt: 

1847  zu  2.S3  p('t.     \M->  zu  7,23  p('t.     1882  zu  4.»5  pCt. 
1H52  ..  4.27    ..       1871   ..  7.07   ..        1885  ..  4.71  .. 
1857  ..  5.!*»    ..       1875  ..  6,02   ..        1881)   ..  4.5!>  .. 

Von  der  (lesammtausgabe  in  1881»  entfallen  auf  die  einzelnen  Ver- 
waltungszweige : 


auf  allgemeine  Verwaltung    .  . 

..  Bahnverwaltung  

..  Transportverwaltnng: 

äufserer  Bahnhofsdienst  . 

Hxpeditionsdienst   .    .  . 

Zugbegleitungsdienst  .  . 

Zugbeförderungsdienst 


7.324  pCl. 
25.715  .. 

14.441 

13,030  .. 

S. (!•;.". 
31.425  .. 


=  100.00  pCt. 
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B.  Von  der  Staatsverwaltung  betriebene  Privat  bahnen. 


AUenburg-Zeitz 

—  -  — 

(iesammteinnahme  //.   ■     1014  4(.>2.7- 

(b'sammtausgabe   5*24  804.20 

in  Prozenten  der  Hinnahme  |>rt.  51.7:;i 


Zittau-Keicben- 

»HTg 

im  (>57.r.l 

567 

81,8*« 


5.  Verkehr. 

Im  Jahre  1886  wurden    befördert : 

i_ 

Reisende  Anzahl 

Brüter  (Eil- und  Frachtgut)     .    .  t 

Die  Reisenden  legten  zuriiek  .  . 

Personenkilometer  1 

durrhsehnittlieh  jede  Person         .  km 

Die  Fracht-  und  Eilgüter  haben 

zurückgelegt  I 

Tonnenkilometer  

durchschnittlich  jede  Tonne  (lut  .    .  km 


Staat.shalnieii 


Privatbabnen 
(in  Staatsbetrieb) 


24  381072  649,854 


12  460  361.2 

606  381  173 
24.^7 


«13  351  :m 

71.70 


9  357  142 
.  ll.i 


14  421  762 
18.« 


Die  (ü  esammteinnahme  aus  dem  Personen-  und  (lepäek- 
verkehr  betrug  bei  den  Staatsbahnen: 

21  UU)  508,20  .// 
mit  20343  173,7ü  ..  Billeteinnahme 
auf  jede  Person  0,834  .// 

jedes  Personenkilometer  3.:jr»r>  4 

Die  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  beträgt: 

für  die  Personenzahl   -f  5.s7  |><"t. 

..  Personengeldeiunahme  ....  -j-2,3s 

..   Personenkilometerzahl  .    .    .    .  -f  3.S4 

Gesammteinnahme   +  2.2."»  .. 

Von  der  Gesammtzahl  der  Reisenden  und  von  der  Einnahme  kamen 
auf  die  einzelnen  Klassen: 
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Klasse 

in  Prozenten 
pCt. 

mit  durchschnittlicher 
Einnahme 

auf 

auf             jede  Person 

jede  Person  llnd 

jedes  Kilometer 

1  • 

II.  ... 

III.  . 

IV.  .   .  . 
Militär 

0,23 
10.8* 
einschliefslich 
Militär) 

73,  18 
(desgleichen) 

15,71 
(diese  II.  III.) 

8,03*  8,976 
l,f»76  5,231 

0,72!»  3.150 

0.-151  2.082 
0.492  1.327 

überhaupt  |  lOO.ou 

0.*34  3.355 

Für  den  Güterverkehr  der  Staatseisenbahnen  ergeben  sich 
die  nachfolgenden  Zahlen: 

Fracht  ein  nah  nie  (nach  Abzug  von  Rückvergütungen  u.  s.  w.) 

=  41  353  754,r>*  .// 

durchschnittlich  für  die  Tonne  Out  3.32  .// 

„  „    und  das  Kilometer    ....  4.63  4 

Die  Privat  bahnen  (im  Staatsbetrieb)  hatten  im  Güterverkehr 
überhaupt 


eine  Frachteinnahme  von  .  .  .  .// 
durchschnittlich  für  1  t  Out     .  „ 

und  1  km  \\ 


Altenburg-Zeitz 

Zittau-R«ichenberg 

515  188,4« 

397  664,69 

1.00 

1.50 

6.07 

6,71 

Bezüglich   der  Bedeutung  der  Stationen  im   Personen-  und  Güter- 
verkehre  folgen  in  der  nachstehenden  Zusammenstellung  einige  Haupt- 
stationen mit  ihrem  Verkehr  und  ihren  Einnahmen: 

Stationen 

Person e nverkeh r 

Zahl  der 
angekommenen  Gesammt- 
und  einnähme 
abgegangenen 

Personen  y/ 

Güterverkehr 

Gewicht  der 
angekommenen 

und  Einnahme 
abgegangenen 

T  t  Jt 

Dresden  (Altstadt)    .  . 

Chemnitz  

Dresden  X.  (Leipz.  Bhf.) 

Leipzig  (Bayerisch.  Bhf.) 

(Dresdner      „  ) 
Dresden  N.  iSchles.  Bhf.) 
Plauen  i.  V.  ((.b.  Bhf.)  . 

2  752  38!»     2  000  509 
'lim  Wi)  1441015 
1  991  424      1  191  632 
J  331  52»;        552  204 
1  165  31 H»      1(107  481 
K.N4  368      1  2<  >7  4»  J0 
1  042<>72        6*5  149 
544  587        319  832 
587  133  :y«s^»9 

1  009  136.7  1  2  788  018 
7(>1626,o     1875  872 
301  244.5     1  227  157 

2  603  037.7     5  602  186 
601  042,8     1455  378 
498  130.5     1  486  &38 
273  842.5       735  784 
1516U6.6       287  037 
225  760.2  436906 
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Auf  den  Staatsbahnen  war  der  Personenverkehr 

der  stärkste  (-2  00002!»)  im  Juni, 

.  niedrigste  (1406515)  „  Februar, 

die  stärkste  Billetgeldeiimahme  (2  355  7<.U.:;g  *//)  war  im  Juli, 
„  sehwäehste  iUHU^S.st      ,    „     „  Februar. 


Im  Güterverkehr  kam 
die  grölst e  Last         (1  205 271  .y  t)  .    ...  | 


auf  den  Oktober. 


Einnahme  (4  137  340.~'2  .//)  ...  ) 
.  niedrigste  Last         (  ytö^Jl.o  t)    .    .      |  ^  ^  ^ 
Kinnahme  (3 (»2  228.6"  .//.)..  j 


Die  durchschnittliche  tätliche  Transport  leistung  in  188t>  war 

<>(">  7*.*7     Personen  und 
34  138.,,  t  Güter. 

Die  durehsehnittliche  tägliche  Einnahme  ergab 

im  Personenverkehr    »V>  774,ri>  .</ 
„   Güterverkehr       1U»  421.3«  ., 

Die  Gesammteinnahme  für  alle  Transporte  betrug  (nach  Abzug  der 

zurückerstatteten  Beträge)  63  525  351.01  M 

durchschnittlich  für  den  Tag   174  042.<»;  „ 

Bezüglich  des  G  esammt  kohlen  vork eh  rs  auf  den  unter  sächsischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  ergab  das  Jahr  1886  nachfolgende 
Zahlen : 

Gesammttransport  1  328  728  Wagenladungen  oder  6  643  640  t 

durchschnittlich  für  den  Tag  .  3640 

und  zwar  5.3.:.:;  pCt.  Steinkohlen 
46.17    „  Brannkohlen, 

darunter  aus  Sachsen  2»;.':;  pft.  Steinkohlen 
,    Böhmen  I8,ar>  Braunkohlen. 

Der  stärkste  Monatsverkehr  (128  2^4  Wagenladungen»  war  im  November 
,    geringste  „  <  85  Ii  Mi  „  \    „     „  Juni. 

Dem  Vorjahre  gegenüber  sind 

die  Steinkohlentransporte  um  2,->s  pCt.  j 

„   Braunkohlentransporte  .,    7,o!i    „  gestiegen. 

„    Kohlentransporte  überhaupt        4>«>    ,.  j 
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6.  Infiille. 


Im  (Manzen  wurden  beschädigt  «rotödtet 

im  verschu  Idet:  =  

Reisende   2  — 

Bahnheamte  und  Arbeiter   10 

dritte  Personen  

dureli  eigene  Srliuld  <I<t  Betroffenen: 

Reisende  

Bahnlieamte  und  Arbeiter   11  21 

dritte  Personen   6  7 

Zustimmen  .    .  29  28 

7.  Beamte. 

Am  .lahresschluls  1886  waren  beschäftigt: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung   352  =     3.S7  pCt. " 

„    „    Babnunterbaltung   2  Km  =    23.20  „ 

,.    Transportverwaltung   6  426  -    70.c;h  .. 

„    Maschinenhauptverwaltung   ISO  =      l.os  „ 


„   den    unter     der    königlichen  Generaldirektion 

stehenden  Bauten   25  =     0,\>7  _ 

Zusammen  .    .  9092  =  100.00  pCt. 

Es  kommen  für  das  Jahr  1886  durchschnittlich  auf  jeden  Beamten 
der  Bahnunterhaltung  l.wt)  km  Geleislänge,  des  Lokomotivdienstes 
21093  Lokomotiv-  und  Rangirkm.  des  Fahrdienstes  (Zugbegleitungs- 
personal) 392  098  Wagenachskm. 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Haltestellen  kommen  durch- 
schnittlich auf  jedes  Kilonieter  Bahn   1,5  Beamte. 

„  jede  Station  14.91 

Ueber  die  schmalspurigen  Nebenbahnen  im  Bereiche  der 
königlich  sächsischen  Staatsverwaltung  linden  sich  nachstehende  Angaben : 

In  der  Zeit  von  1881  bis  Ende  1886  wurden  im  Ganzen  157.12  km 
Schmalspurnebenbahnen  in  Betrieb  gesetzt.  Die  Länge  der  Ende 
1886  im  Nebenbahnbetrieb  stehenden  sächsischen  Staatsbahnen  ergiebt 
636.!'»  km. 

An  Massengütern  kommen  auf  den  Schmalspurbahnen  vorzugsweise 
in  Betracht:  Kohlen.  Holz.  Getreide,  Steine.  Mehl.  Rüben.  Kalk,  Glas. 
Vieh.  Wolle.  Thonwaaren.  Düngemittel  u.  s.  w. 
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» 

Bezüglich  des  Oberbaues  kommen  auf  jedes  Kilometer  (ielcis  durch- 
s.lnnttlich  31.34  t  Schienen  und  KKt  Stück  <,Micrsohwe||on. 

Der  Hanau fwand  für  C»  Linien  zusammen    ....    5  77552'.*  .// 
durchschnittlich  für  jedes  Kilometer  Balmlänjre     .        4i>588  „ 

Bei  diesen  t>  Bahnen  /usammeimvnominen  bilden  die  Kosten  für  den 
Grund  und  Boden, .  Eni-,  Fels-  und  Böschun«4sarheiten.  sowie  Kunstbauten 
37.62  p('t..  die  für  Oberbau  32.-o  pCt..  alle  übriuen  Kosten  zusammen 
29/»s  pCt.  des  (iesammtaufwamles. 

Das  Anlagekapital  für  die  nachstehenden  <>  Schmalspurbahnen 
he  rechnet  sich  für  das  Jahr  lSSii  durchschnittlich  auf  das  Kilometer 
Balinlänue 

für  Wilkau-Saupersdorf     (lu.or,  km)  /.u  7:5  S(  «J.oi  .// 

..    Ilaiiisbcrjj-Kipsdorf      (25.74    ..  )   ..  (13  555,31  .. 

Döbeln-Oschatz  (m*>    ..      .  5ü  50o7>5 

Kadeheul-Kadeburu      (B  ;.->:,    ..      ..  54  1VI2.lt  .. 

..    Klotzsehe-Künijfsbnick  (l'.U<>    .,  }    ..  42HÜ2.no 

..   Zittau-Markersdorf       (13.72    ..      ..  Ul  tWK.r-u  . 

An  Betriebsmitteln  waren  auf  diesen  <>  Bahnen  Ende  18s»>:  17  Loko- 
motiven. S2  Personen-  und  37« )  Oüter-  u.  s.w.  Waucn. 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  der  Schmalspurbahnen  in  lSSii 
«•nrcheii: 

» 

für  die  Lokomotiven: 

318 :m  Nut/km  und 
377  SM  Lokomotiv-  und  Uan^irkm. 

durchschnittlich  für  1  Lokomotive    .    .    .  1SU73  Lokomotivkm 

(bei  den  Staatsbahnen   24  31*5  ..  ). 

für  die  Wa  u  e  11  : 

5  2VI2  155  Achskm 
durchschnittlich  für  jede  Personeuwauviiachse     .    .    .  lu22Skm 

..    (iiiterwairenai-hse  3  2U1 

ibei  den  Staatsbahnen  30<I7<$  und  LI  509  km). 

Die  finanziellen    Ergebnisse  für  «»i»itr»>  «'»  Schmalspurbahnen  im 
•Uro  lKSii  waren  folgende: 


5fili    InVimtiT  k.  >iichs.  Staat  sv.tw.  >tfh.Staat>-u.  Privat.  i-*.>nb.«l.  Kirr. Sach>m i.J.  1^».. 


S.  hmalspur- 

Staatsbahnen 

bahnen 

instresanimt 

.// 

(lesammt  ein  nahmen  

521  79G.3R 

- — 

durchschnittlich     auf    j.'des  Kilometer 

4  4S7.41 

3nK55.% 

durchschnittlich  aut  jedes  N  tit/.kilometer 

l.or.so 

Wauonaehs- 

o.o;*so 

0.1070 

37VHS7.PH 

— 

durchschnittlich     auf    jedes  Kilometer 

i 

17  0tJß.7i 

durchschnittlich  auf  jedes  Nut/kilometer 

1 .101!» 

2.2t;or. 

....  Waifcnachs- 

• 

0.0717 

0.0027 

72.7<;o  pCt. 

57.3 In  pft. 

1  1 » i  1 HQ  r - 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals    .    .  . 

'2.121»  pCt. 

4.7O0  pO. 

der  Betnehsrohciimalimr 

27.234  .. 

41.772  .. 

der  Betiiehsausiiahe       ,  . 

37.4-2=»  .. 

71.740  .. 

Auf   1   km   Balinläniii     (die    doppelgleisigen   Strecken    der  Voll- 

liahnen  auf  eingeleisii-v  Laim.'  /urfiekuefiilirt)  berechnet  sich 

bei 

vollspuripon  schmalspurigen 
Hainen 

die  Hinnahme  zu   23  »»3*  4  4s7  .// 

die  Ausgabe   13  7:i5  ..  3  2»i5  .. 

der  Ueherschuls  \\*M\  ..  1  222  ... 
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Zu  dem  preufsischen  Gesetze  wegen  Erweiterung,  Vervoll- 
ständigung und  besserer  Ausrüstung  des  Staatseisenbahnnetzes 
vom  11.  Mai  1888.  Nachdem  die  Gesetzentwürfe  vom  13.  Februar  und 
14.  März  d.  J.*)  wegen  Erweiterung,  Vervollständigung  und  besserer  Aus- 
rüstung des  Eisenbahnnetzes  verabschiedet  und  zu  einem  Gesetz  vereinigt, 
unter  dem  11.  Mai  Allerhöchst  vollzogen  worden  sind,  folgt  nachstehend 
die  in  Aussicht  gestellte  berichtigte  übersichtliche  Zusammenstellung  über 
die  Befriedigung  der  aulserordentlichen  Geldbedürfnisse  der  Eisenbahn- 
verwaltung  seit  dem  Jahre  ISMO.  Die  Anforderungen  des  Staates  für  den 
Bau  neuer  Bahnen  stellen  sich  nunmehr  wie  folgt: 


* 

Länge 

der 
Bah neu 

Vom  Staate 

■    "»Iii       »  7  1. '  »•  U  V 

aufzuwenden- 
der  Betraff 

A.   Linien  für  Rechnung  des  Staates: 

km 

1.  Gesetz 

vom 

7.  Marz  1#«)   3ß.o 

si  Marx      1HS()   4S1 

ls.  Dezember 

1600000 

2  „ 

91 

Vi  55f)  350 

3.  . 

25.**)  Februar  lssi  .... 

475,2 

37  >85  500 

4.  „ 

f 

28.  März  1882  

17.0 

5  000Ü  10 

5.  „ 

15.  Mai  1882  

537,-> 

47  038  0m 

6.  „ 

'21.  Mai  1883  

457.3 

54  7<;oom 

7. 

4.  April  1KS4  

759,3 

i  »9  947  00n 

8.  „ 

587.4 

4H4KIOOO 

9.  .. 

m 

19.  April  1881 ;  

cm.} 

52  IX  )7  (1  io 

10.  „ 

r 

1.  April  1887  

573.0 

47  938  0(0 

11.  „ 

11.  Mai  lsvs  

HOO.i 

77  9s7  (X » » 

zusammen    .    .  . 

5  1)30.3 

494  496  850 

B.  Linien 

unter  Betheiligung  des  Staates: 

1.  Gesetz 

vom 

9.  März  1880  

23^.3 

2  283  0(  n  > 

2.  , 

23.  Februar  1881   

181,« 

2  755  000 

3. 

21.  Mai  1883  

7,o 

.38  200 

4.  „ 

4.  April  1884   

131,o 

2  999  700 

5.  _ 

17.  Mai  1884   

44.rs 

3(tO  Ort  l 

6.  „ 

19.  April  188«;  

4-1,7 

550 1 M  V 

7.  „ 

11.  Mai  1888   

37.'2 

.VJOOOO 

8.  Durch  den  Etat  

12.o 

120T40 

zusammen    .    .  . 

(i9<;.3 

9  IUI  540 

Hierzu  Betrug  von  A  1    5  130.; 

41>4  49»»s5o 

Insgesammt    .    .  . 

5820.ti 

504  108  390 

•)  Vergl.  Archiv  \hh*  S.  ITC»,  3x3  ff. 

*)  Die  Angahe  im  Archiv  18-«  S.  -JOO:  ..ls.  Februar  "  beruht  aut  einen  I >rn.  kt.  hler. 
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Laimr         Vum  Staate 
Hiervon  entfallen  auf:  der  aufzuwendender 

Kalmen  Retrag 
aj   Volllta  lim  ii :  km  jt 

1.  Stautsbalmen   274j»        »>3  YSl  8Ü0 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung  .  251. *j  5  ?.»'.»  7UI 

[ 

Ii)  Nebenbahnen: 

1.  Staatshahnen   4S5H,3  431  29V>05n 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiliunn-  .  445.1  3  811  Sin 

zusammen  wie  oben  5S2»5.i;       5<>4  UH3Hn 

i 

Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  504  1U8  iüH ) .//  stehen  in  den  Aktiv- 
fonds der  verstaatlichten  Bahnen,  verfallenen  Kautionen  u.  s.w.  zur  Ver- 
fügung iiiMxesaiinnt  18*2  018  274.//.  Nach  Abzug  dieses  Betrages  von 
dem  ohiuen  (iesainmtbedarf  von  504 108  3<K )  m  sind  daher  nur  noch 
I^OlHilK;  .//  durch  Staatsschuldverschreibungen  zu  decken. 

Die  Seife  2U5  gegebene  Schlufsübersieht  stellt  sich  unter  Berück- 
sichtigung der  dundi  das  besetz  vom  11.  Mai  d.  J.  bewilligten  Kredite 
wie  folgt: 

Zur  Befriedigung  der  aufserordent  liehen  (leldbedürfnisse  der  Kisen- 
bahnverwaltung  überhaupt  sind  seit  dem  Jahre  187*.*  H )  folgende  Betrüge 
bewilligt: 

a)  dun  h  das  Kxtraordinarium  des  Etats  94  127  020.// 

Ii;  durch  besondere  Kredite   .    739  2<>4  750  ,. 

zusammen    833  391  770  .// 

Dieser  Summ»'  stehen  gegenüber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fonds  der  ver- 
staatlichten Privatbahnen  u.  >.  w.  von  rund  .    .    .    182  0181*«».// 

2.  die  Heinülierscliüsse  der  Kisenbahnverwaltung : 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  (Jaraiiticgesetzcs  vom 

27.  Miirz  18s2  rund  « \\ >  254  U>  « )  . 

b)  mich    lnkraftreten    dieses   (iesetzes    bis  Ende 

lssssil*)  rund  35s  (»58  000  . 

3.  die  zur  Amortisation  der  Priorität  anleinen  und 
sonstigen  Darlehen  der  verstaatliehten  Bahnen. 
s.»\vie  zur  Amortisation  von  Aktien  solcher  Bahnen 

bis    Kllde   lSSS  Sil   Verwendeten    Ulld  vorgesidlelieli 

Beträfe  \«.n  nun!   .    111  115000 

jtwsammeii    720  445  t  u)  m 

»  1^7       und  -:i  n.e  Ii  d.-r  Ktatsveranselilagung. 


Digitized  by  Google 


Notizen. 


Hiernach  tritt  clun-h  die  vorhczeichnetcn  Erweiterungen  und  Ergän- 
zungen eine  Vermehrung  der  Staatseisenbahnkapitalschuld  in  Höhe  von 
112  946  770.//  ein,  wobei  die  für  Ergänzungsanlagen  aus  dem  Ordinarium 
des  Etats  bis  Ende  1888  89  verwendeten  und  vorgesehenen  Beträge  von 
insgesammt  3tf  ^*82  000  . //  nirht  mit  eingerechnet  sind. 

Jh.  M.t 


Der  Betrieb  der  in  den  Jahren  184*2  bis  1851  auf  Staatskosten  ge- 
bauten G08  Werst  langen  Nikolaibahn  (St.  Petersburg— Moskau)  wurde, 
wie  den  Lesern  des  Archivs*)  bekannt,  am  1.  September  18(J8  der  (Irofsen 
russischen  Eisenbahngesellschaft,  welche  auch  die  Linien  St.  Petersburg- 
Warschau  und  Moskau  — Xisehny  Nowgorod  betreibt,  übertragen.  Nach  den 
Betriebsiiberlassungshedingungen,  welche  übrigens,  wie  verlautet,  nie 
endgültig  genehmigt  worden  sind,  erhielt  die  Eisenhahngcscllschaft  von 
der  Regierung  bei  der  Uebernahme  die  nicht  rückzahlbare  Summe  von 
13 250 000  Rbl.  zur  gründlichen  Ausbesserung  der  Bahnanlagen.  Die 
Eisi'iihahngesellschaft  verpflichtete  sich  dagegen,  alljährlich  auf  die  Dauer 
von  84  Jahren  7  200  000  Rbl.  zur  Deckung  der  Zinsen  und  zur  allmäh- 
lichen Tilgung  der  Obligationen  der  Nikolaibahn  an  die  Regierung  zu 
zahlen.  Die  Gesellschaft  war  berechtigt,  von  der  Roheinnahme  aufser  den 
Betriebskosten  vorweg  DA,  pCt.  für  die  allmähliche  Ersetzung  der  hölzernen 
Eisenbahnbrücken  durch  eiserne  zu  entnehmen,  so  lange  bis  der  Retrag 
von  2  300000  Rbl.  erreicht  sein  würde.**)  Von  dem  nach  Abzug  der 
Betriebskosten,  der  IV.  pCt.  und  der  7  200000  Rbl.  noch  verbleibenden 
l'eberschufs  sollte  die  Regierung  im  Laufe  der  ersten  10  Jahre  75  pCt. 
und  demnächst  f)0  pCt.  in  dem  Falle  erhalten,  dafs  die  Linien  St.  Peters- 
burg— Warschau  und  Moskau — Nischny — Nowgorod  keine  Garantiezahlung 
seitens  der  Regierung  erfordern  würden.  Sollte  dagegen  letzteres  der  Fall 
sein,  so  verblieb  es  bei  der  Abgabe  von  75  pCt.  des  Ueberschusses  mit 
der  Mafsgabe.  dafs  in  beiden  Fällen  der  den  Aktionären  der  Eisenbahn- 
«esellschaft  zukommende  Antheil  nie  mehr  als  3  750000  Rbl.  betragen 
dürfe. 

Nach  Ablauf  der  ersten  20  Jahre  des  Vertrages  sollte  der  Regierung 
das  Recht  zustehen,  die  Bahn  wieder  in  eigene  Verwaltung  zu  übernehmen. 

Leber  die  Auslegung  dieses  Betriebsüberlassungsvertrags  entstanden, 
wie  dies  bei  ähnlichen  Verträgen  auch  anderwärts  der  Kall  gewesen,  im 


*;  Vergl.  Archiv  \m,  S.  74;  1*st,  S.  oft—«»  und  41ii. 

*")  Von  dieser  Re<timmung  ist  abgewichen  worden,  da  lS^ti  durch  die  Rücklage 
der  IV »  p('t.  bereits  der  Retrag  von    s>/7  IM  Rbl.  erreicht  war. 

Archiv  tür  Eise nbübnwesen.    !>♦*■-  au 
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Lauf»*  der  Jahre  mannigfache  Streitigkeiten  zwischen  der  Gesellschaft  und 
der  Regierung.  Die  Regierung  setzte  in  den  letzten  Jahren  eine  Kommis- 
sion zur  Prüfung  der  auf  die  Nikolaibahn  bezüglichen  Rechnungen  der 
Gesellschaft  ein. 

Nach  dem  Ergebnisse  dieser  Prüfung  waren  in  der  Zeit  bis  zum 
1.  Januar  18H7  etwa  17Ü0O(X)O  Rbl.  von  der  Gesollschaft  zu  Unrecht 
vereinnahmt  worden.  Die  Regierung  verlangte  deshalb  die  Rückzahlung 
dieses  Betrages  und  untersagte  die  Zahlung  der  am  1.  Juli  18KT  fälligen 
Dividende  vor  Begleichung  der  angegebenen  Schuld.  Ferner  sprach  di«- 
Regierung  auch  in  amtlicher  Weise  die  Absicht  aus.  von  dem  ihr  zu- 
stehenden Rechte  der  Wiederübernahme  der  Nikolaibahn  in  1888  Gehrauch 
zu  machen.*) 

Diese  Absicht  wird  indessen  zur  Zeit  nicht  verwirklicht  werdeu. 
Nach  einem  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  6.  Februar  d.  J.  veröffentlichten  kaiserlichen  Erlasse 
vom  27.  Dezember  1S87  ist  vielmehr  mit  der  Grofsen  russischen  Eisenhahn- 
gesellsehaft  eine  Vereinbarung  getroffen  worden,  durch  welche  die  be- 
stehenden Streitigkeiten  ausgeglichen  und  bestimmt  wird,  dafs  ein  neuer 
Vertrag  wegen  weiterer  Ueberlassung  des  Betriebes  der  Nikolaibahn  an 
die  genannte  Gesellschaft  abgeschlossen  werden  soll. 

Nach  der  Vereinbarung  werden  alle  Prozesse,  welche  zwischen  Regie- 
rung und  Gesellschaft  schweben,  eingestellt,  und  die  letztere  Bahn  zahlt  an 
die  Regierung  den  Betrag  von  15  (XX)  (XX)  Rbl.,  womit  die  sämmtlichen 
streitigen  Forderungen  bis  zum  1.  Januar  1887  als  ausgeglichen  angesehen 
werden  sollen.  In  diesem  Ausgleichbetrage  ist  auch  eine  Summe  von 
3  242(X)Ü  Rubel  einbegriffen,  mit  welcher  die  Regierung  sich  bei  Beschaffung 
der  Betriebsmaterialien  betheiligt  hatte.  Die  Magazinvorräthe.  welche  für 
Rechnung  des  Betriebes  der  Nikolaibahn  beschafft  worden  sind,  werden 
als  freies  Eigenthum  der  Gesellschaft  anerkannt.  Die  Beschaffung  der 
Mittel  für  Neubauten,  sowie  auch  für  die  vorerwähnte  an  die  Regierung  zu 
leistende  Zahlung  erfolgt  durch  Ausgabe  von  Obligationen,  deren  Zinszahlung 
und  Tilgung  die  Regierung  verbürgt.  Der  Gesellschaft  wird  eine  gewisse 
Mindestdividende  zugesichert. 

Das  Recht  des  Staates,  die  Nikolaibahn  in  eigene  Verwaltung  zu 
übernehmen,  wird  vom  1.  September  lSSS  auf  den  1.  Januar  19UÜ  ver- 
schoben. Sollten  besondere  Umstünde  der  Regierung  die  Uebernahme  vor 
diesem  Zeitpunkte  nothwendig  erscheinen  lassen,  so  kann  dies  nur  unter 
besonders    zu    vereinbarenden    Bedingungen    gegen    Entschädigung  der 


*)  Vergl.  Archiv  lss7,  8.  S44. 
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Gesellschaft  geschehen.  Solitc  die  Regierung  die  Linien  St.  Petersburg 
Warschau  und  Moskau  -Nischny  Nowgorod  ankaufen,  so  inufs  sie  gleich- 
zeitig; auch  den  Betrieb  der  Nikolaibahn  übernehmen.  Wird  die  Bahn  nach 
dem  1.  Januar  1900  von  der  Regierung  übernommen,  so  wird  die  Ent- 
schädigung der  Gesellschaft  nach  dem  Durchschnitt  des  Betriebsergelmisses 
der  letzten  7  Jahre  berechnet.  Im  rehrigen  soll  der  Vertrag  bis  /um 
Jahre  1952  gültig  sein.  Die  Vertheilung  des  Betriebsüberschusses  über 
die  vorher  angegebenen  7  200  000  Kid.  hinaus  erfolgt  zwischen  Staat 
und  Gesellschaft  je  zur  Hälfte  mit  Ausnahme  des  Falles  eines  Garantie- 
anspruches. In  letzterem  Falle  geschieht  die  Vertheilung  zu  V4  nnd  SIA 
mit  der  schon  bisher  gültigen  Bedingung,  da fs  der  Antheil  der  Gesellschaft, 
die  Summe  von  3  750  000  Kbl.  nicht  überschreiten  darf.  Ein  Anspruch 
auf  Staatsbürgschaft  soll  künftig  erst  dann  zulässig  sein,  wenn  die  Einkünfte 
der  Warschauer  und  der  Nischny  Nowgoroder  Linie  nicht  ausrelclien.  um 
Zinsen  und  Tilgung  der  für  beide  Linien  ausgegebenen  Aktien  und 
Obligationen  zu  decken. 

Im  rehrigen  sollen  dem  neu  abzuschliefseiiden  Betriebsvertrage  im 
Wesentlichen  die  gleichen  Bedingungen  zu  Grunde  gelegt  werden,  wie 
«lein  früheren,  soweit  nicht  die  veränderte  Gesetzgebung,  insbesondere  die 
Einführung  des  allgemeinen  russischen  Fisenbahngesetzes*)  Aenderungen 
bedingen.  Der  Regierung  soll  danach  namentlich  das  Hecht  der  Fest- 
stellung der  Tarife  vorbehalten  Ideiben.  Ferner  sollen  alle  von  der 
CJesellschaft  eingerichteten  Eisenbalmschulen  in  die  Verwaltung  des  Ministers 
<ler  Verkehrsanstalten  übergehen,  während  die  Gesellschaft  zur  Unterhaltung 
dieser  Schulen  für  jede  Werst  Bahnlänge  jährlich  15  Kbl.  an  die  Regierung 
zu  zahlen  hat. 

Um  ein  Bild  von  der  Bedeutung  der  Nikolaibahn  zu  geben,  bringen 
wir  im  Nachstehenden  noch  eine  Uebersicht  ihres  Verkehrs  und  ihrer 
Einnahmen  und  Ausgaben  für  verschieden«'  Jahre  von  1870  bis  1886.**) 


•)  Vergl.  Arohiv  1*85.  S.  t;43  u.  ff. 

**)  Als  Quelle  für  diese  Uebersicht,  wie  für  die  Angaben  über  den  gegenwärtig 
bestehenden  Vertrag  der  Grofsen  russischen  Eisenbahngrsellschaft  ist  ein  in  der 
Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  (tl*s7  N«.  4V  enthaltener  Aufsatz 
von  Makarow  über  die  Nikolaibahn  benutzt. 
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Anlage  neuer  Eisenbahnen  in  der  Republik  Chile.  Unter 
Bezugnahme  auf  die  Xotiz  S.  39Üf,  in  deren  Schlußsatz  die  Gesanimt- 
horstellungskosten  der  in  Chile  geplanten  Eisenbahnbauten  auf  mnd 
60  Millionen  Mark  angegeben  wurden,  bemerken  wir,  dafs  nach  neueren 
Mittheilungen  aus  sachverständigen  Kreisen  dieser  Betrag  für  den  fraglichen 
Zweck  nicht  ausreichen  soll.  Im  chilenischen  Kongrefs  lautgewordene 
Ansichten  lassen  die  Kosten  voraussichtlich  sich  auf  über  100  Millionen 
Mark  belaufen.  Ks  empfiehlt  sich  daher,  dafs  deutsche  Unternehmer  vor 
Abgabe  bindender  Erklärungen  durch  Sachverständige  an  Ort  und  Stelle 
eingehende  Untersuchungen  anstellen  lassen,  wobei  auch  in  Betracht  zu 
ziehen  sein  wird,  dafs  wegen  des  stets  zunehmenden  Mangels  an  Arbeitern 
in  Chile  für  Arbeitslöhne  sehr  hohe  Sätze  in  Hechnung  gestellt  werden 
müssen. 


Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen Veröffentlichungen  des  Keiehs- Eisenbahn-Amtes  für  die  Monate* 
Januar,  Februar,  März  18S8  entnehmen  wir  folgendes  über  die  Betriebs- 
ergebnisse, Zugverspätungen  und  Betriebsunfälle  auf  den  deutschen  (aus- 
uchliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  B  e  t  r  i  e  b  s  e  r  g  e  b  n  i  s  s  e. 


l 

Länge 
km 

Einnahme  im  Monat 
in  Mark 

für  da* 
im  Ganzen  . 

km 

Einnahmen  vom  Beginn 
des  Etatsjahrs 

vom  1.  April  vom  l.Januar 
1««7  ab          lsss  ab 

I.   Januar  I«S8. 

A 

Hau  i>  t  b  ah»  ti  n. 

: 

1. 

29  KiH»,M 

71  400  S04 

2  391 

0S2  425  003 

9  000  1<M"> 

gegen  1SS7   .    .  . 

+  717...7 

4-  5  93«  71 5 

4-  145 

+  44  332451 

4-     301  r-:-::i 

2. 

Privatbahnen     in  Staatsver- 

• 

waltung   

20,*i 

-)C,  320 

2  110 

aus*» 

4-  U'\ 

4-  s 

4-  hu 

Privatbahnen  in  eigener 

Ver- 

waltung  

2  r>4 1 ,47 

3  177  0'ts 

1  251 

77s  377 

3  114  9:4 

gegen  1SS7   .    .  . 

4-    440  930 

4-  no 

4-        19  720 

4-  44r>943 

Summe  A 

324f»9,os 

74  094  242 

2  302 

««3  203  440 

12171 

gegen 

l.->7 

4"  ^i4.M> 

4-  li3«r.749  4-  140  +  44  352171 

-4-  ,S(I7:»M» 
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Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 

f       Lance            in  Mark  des  Etatsjahres 

für  das  vom  1.  April  vom  1.. Januar 

im  (Tanzen      ,  _    *  _  , 

km                           km  188,  ab  1S8<  ab 


B.   Bahnen  untergeordneter 


1 507,V4          033  005       420         3  802  350 

281  530 

-f   lbl,46  +      0<2<3  —     7  +  195)208 

'           i  1 

4 

20  343 

II.   Februar  1888. 

A.   Haupt  hali  neu. 

! 

1.  Staatshahnen  u.  s.  w  

29  891 /a      0S703  05O     2  300      73*989  009 

17  805  055 

gegen  1>>7  

+  092.V*  -f  5  1  so  037  +  122  +  44  320  822 

!              J                             1  , 

+ 

894  817 

L>.  Frivatbahnen     in  Staatsver- 

20/. i           T>2  32*i     1  «Hk»  — 

107  100 

—                    .-00  —    19  - 

2  310 

o.  Frivathalinen  in  eigener  Ver- 

;       '          1  :! 

2  541,*;        3  010  0H2      1  187            83«  950 

0  073  189 

legen  1887  

+  W",a3  4-     308  258  4-    81   4-  20003 

+ 

810  085 

Summe  A 

32  459,71      71  832  007     2  213      739  820  025 

23  980  004 

gegen  W   4"  *39,M  4-  5  548  395 '4-  HO  4  44  340  825 


B.   Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung   1  507,7* 


593  902        394      ,   4  187  420 


gegen  tss7  -f   181..*  4      53  009  -    14   4      230  857 

■;        I  i  ( 

III.   März  1888. 

A.  Hauptbahnen. 

!.  Staatsbahnen  u.  s.  w  29!>25,<m      70  8*13  193     2  500      8* «j  479  72s 

gegen  1887  -f-  725,:..;  +  5  197:122  -f  114  +.50  943  131 

2.  Privatbahuen     in  .Staatsver- 
waltung   20,61  '  54  079     2  055 


4-    1  70!)  192 

549  423 
4-  41293 


.    r    -  i-j-. 


gegen  1887   

c.  Frivatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung   2541,47       3094  747     1  218 

gegen  1887    -f  147,m  +       8  857  -    71  + 


913  098 
29  5  »SO 


27  359  858 
4-    1255  481 

105  810 
+  Hio:, 

9094  252 
+      813  743 


Summe  A  32494,i«  79  952  019  2  401  |  810  393  420 
gegen  1SS7    4  872,7*  +  5  209  45)8  +    97  +  50  !)73  1 1 1 


B.  Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung   1  507,:* 


029  052  418 


gegen  1887 


+   181, ,o  -        1315  —    58  4 


4  540  004 
227  910 


30  015)920 
4-    2  073  229 

825  379 
+       38  197 


i 
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b)  Zuüverspätung<'n. 

Befördert.'  Z  ü  t? 
fahrplanraärsige  aufserfahrplanmäfsi<,'i* 
Betriebsläuije     Personen-        Hüter-       Personen-  (Jüter- 
kui  u.  ifemisi  hte         züire      n.  ifemisehte  zü^e 

Januar  l-8ss  .  .  33  521.t>i  223  545  12X3IU  1 S47  180*2 
Februar  1*8*  .  .  33  522.4*  20*252  121  2Sf>  1639  17  191 
März       1888  .    .       33  550.70       220  6*59       129  94*       2  741  21374 

Verspätungen  der  fahrplanmäßigen 

Person enzi'ure  im 
Jan.  lsss  Febr.  l*ss  März 

Im  Ganzen  2  CHI       2.382       4  770*)  Zü-r 

Davon  dureli  Abwart  enverspäteterAnseblüsse    773  715       1  302 

Also  dureb  eigenes  Versrbulden  .    .    .    .    1311        HK>7       3  4<>8  Züu«' 

oder  0„-,«>  p('t.  0.8«»  pCt.  1.07  pCt. 
r)   Bet  rie  1»  s Unfälle. 

,      .    ~M  <ler  l  Mfa!le         .             Zahl  der  iretödteten  und  verletzt eu  Personen 
1«  ahrende  Zuge,          Heim  Ranjriren 

a>  Jaminr  1**8.                                                                           ^et.'idtet  verbrzt 

Entgleisungen   14                          20    Reisende                             2  13 

Zusammen-                                         Babnbejimte  u.  Arbeiter  .    17  *"> 

stöfse  ....    2                           14     Post-. St euer-u. s.w. Beamte  2 

Sa.    1«;  ,  Sa.  40 

Sonstige  .  .  .  11!» 

b)  Februar  1**8. 

Entgleisungen  23    19 

Zusammen- 

stöfse  ....  2  ....  ■  ■  ■  .  19 

Sa.  25  Sa.  ifcS 

Sonstige  .  .  .   132  ! 

e)  März  1888. 

Entgleisungen   W)    31 

Zusammen- 

stölse  ....    (i    19 


Sa.    3<;  Sa.  50 

I 


Fremde  

14 

4 

Sa. 

O* ' 

104 

137 

1 

3 

Babnbeamte  u.  Arbeiter  . 

28 

84 

Post-.Steuer-u.  s.w.  Beamte 

Fremde  

13 

ti 

Sa. 

42 

93 

135 

2 

15 

Babnbeamte  u.  Arbeiter  . 

30 

87 

Post -.Steuer-u. s.w.  Beamte 

4 

9 

7 

Sa. 

41 

113 

Sonstig  .  .  .   124  154 

*)  Aul'serdeni  siud  in  Foltje  von  Schneeverwehunifen  und  reberscliwemnmn^en 
auf  vielen  Rahnstreeken  Zü»;e  ausgefallen  und  Anschlüsse  versäumt  worden. 
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Roheinnahmen  der  italienischen  Eisenbahnen  in  den  Halb- 
jahren Juli-Dezember  1886  u.  1887*).  Xaeh  einer  amtlichen  Ver- 
öffentlichung im  (Jiornalc  del  Gcnio  Civil»'  18SS  S.  82. 


Längen 
am 


1*80  1**7 


Betriebs- 
liimje  im 
Mittel  des 
31.  IVzbr.  -».Halbjahres 


1**0  iss-; 


Kuheinnahmen  in  dem  Halbjahr 
vom  1.  Juli  bi«  31.  Dezbr. 


l.**o 


1**7 


Kilometer 


für  das  für  das 

im  Lanzen     ^       nnUanzen  ^ 

Lire  . 


I.  Eisenbahnen,  welche  in 
(leniäfsheit  des  Gesetzes 
vom  27.  April  ins',  von 
Privatgesellschaften  be- 
trieben werden: 

1.  Mittelmeer-Netz  . 

2.  Adriatisrhes  .. 
Sizilisehes  „ 

Zusammen  I.  .  . 

II.  Maatsbahnen  .  welche 
vuii  der  Societä  Veneta 
betrieben  werden  .    .  . 

III.  sardinische  Eisenbahnen 

IV.  Sonstige  Eisenbahnen  . 

Im  Ganzen  .  . 


4  47*   4  003 
4  0*7   4  S<>9 
047  (w-J 


0*12  1 0  ( IS4 


MO  140 


411  411 

I 

057    1  124 


11  320  11  75!  i 


4  412  4.-00 
4GIH]   4  700 
Iii  7  071 


57  203  418    12  265    (il  11*102   13  315 


4*660  227  1« 


.W  54 


503  075 


4  150  702     0  120      3  r>2*  23* 


]  1  so:i 
5  2-'.* 


9  005  10  000 

I 

140  140 
411  411 

i 

!>20    1  064 


11  142  11  075 


1H>023407    113*3  110  210^15  11*40 
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Die  Einnahme  der  italienischen  Eisenbahnen  ist.  hiernarh  im  '2.  Halb- 
jahr 1887  im  Ganzen  um  etwa  9  440000.  für  das  Kilometer  um  m\  Lire 
höher  gewesen,  als  in  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres. 


*)  Vergl.  die  Roheinnahmen  der  italienischen  Eisenbahnen  in  den  Betriebsjahren 
1**5  SO  u.  1980  *7.  Archiv  i«.s7  S.  *52  und  desgleichen  für  die  Halbjahre  Juli-Dezember 
\m  u.  1**6,  Archiv  1**7  8.5!»*. 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

i 

Rechtsprechung. 
Staatsrecht. 

l'rtheil  des  Reichsgerichts  (III.  Ziv.-Sen.)  vom  10.  November  1887. 
Haftung  des  Staates  für  das  Verschulden  seiner  Beamten. 

A  u  s  (1  e  ii  CJ  r  ü  n  (1  o  n  : 

Der  bisherige  Kisenbalmbüreaudiener  K.  beansprucht  mit  der  erh<h 
henen  Klage  Schadensersatz,  weil  der  Bau-  und  Ketriebsinspektor  B.. 
welcher  ebenfalls  Beamter  des  Beklagten  ist  und  ihm  vorgesetzt  war.  bei 
einer  von  demselben  amtlich  geleiteten  Prüfung  von  Feuerlösehgeräth- 
schaften  insofern  fahrlässig  gehandelt  haben  soll,  als  er  ihn  zum  Fort- 
tragen eines  geladenen  Extinkteurs  anwies,  der  sich  in  Folge  dessen 
entlud  und  ihn  verletzte. 

Der  Berufungsrichter  verneint  die  Verpflichtung  des  Beklagten,  diese 
Handlung  zu  vertreten,  indem  er  ausführt:  Der  Fiskus  sei  mit  seinem 
Beamten  B.  nicht  zu  identifi/.iren.  Wenn  Korporationen  nach  §  82  Theil  II 
Titel  <>  des  Allgemeinen  Landrechts  rücksichtlich  ihrer  Rechte  und  Ver- 
bindlichkeiten gegen  andere  wie  einzelne  Mitglieder  des  Staats  zu  beur- 
theilen  seien,  so  haften  sie  nur  für  Versehen  ihrer  Beamten  bei  positiven 
gesetzlichen  und  Kontraktspflichten.  Um  eine  gesetzliche  Pflicht  handle 
es  sich  nicht.  Die  kontraktliche  Haftverbindlichkeit  der  Korporationen  be- 
schränke sich,  abgesehen  von  Versehen  beim  Knntrahiren,  auf  solche  hei 
der  Vertragserfüllung:  dahin  könne  eine  Unterlassung,  aber  nicht  das 
angeblich  kulpose  Gebot  des  B.  gerechnet  werden.  Den  Beklagten  treffe 
auch  kein  Versehen  bei  dessen  Auswahl  zu  dem  bezeichneten  Geschäfte: 
denn  die  Umstände  ergeben  nicht,  dals  ein  etwaiger  Mangel  seiner  Befähi- 
gung dem  Beklagten,  hier  vertreten  durch  das  Eisenbahnbetriebsamt  zu  Br.. 
hätte  bekannt  sein  müssen. 

Diese  Ausführung  ist  in  wesentlichen  Beziehungen  rechtsirrthümlich. 

Mit  Recht  geht  der  Berufungsrichter  von  dem  im  §  82  Theil  II  Titel  o" 
des  Allgemeinen  Landreehts  in  Bezug  auf  Korporationen  und  Gemeinden 
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besonders  ausgesprochenen  Grundsätze  aus.  dafs  juristisch»'  Personen 
nicksichtlich  ihrer  dem  Privatrechte  angehörenden  Rechte  und  Verbindlich- 
keiten gegen  andere  nach  denselben  Gesetzen  zu  beurthcilen  sind,  wie 
einzelne  Mitglieder  des  Staats,  also  wie  physische  Personen. 

Das  privatrechtlicho  (obligatorische)  Verhältnifs  der  juristischen  Person 
zu  ihren  Beamten  und  ihre  Verbindlichkeiten  aus  demselben  unterliegen 
hiernach  der  gleichen  Beurtheilung,  als  wenn  an  ihrer  Stelle  eine  physische 
Person  im  Vertragsverhältnils  zu  den  letzteren  stände.  Insbesondere  er- 
gebt sich  für  das  Verhältnifs  des  Beklagten  zum  Klüger  von  selbst  die 
Analogie  des  Dienstmiethkontrakts. 

Bei  der  kontraktlichen  Haftpflicht  einer  physischen  Person  ist  nun 
;iher  vor  allem  zwischen  eignem  und  fremdem  Versehen  zu  unterscheiden. 
Denn,  während  sie  für  eignes  Versehen  nach  §  277  Theil  I  Titel  5  des 
Allgemeinen  Landrechts  ohne  Weiteres  haftet,  ist  sie  für  «las  fremde  Ver- 
sehn von  .Mittelspersonen,  Gehülfen  u.  s.  w.  nur  bei  einem  eignen  Verseheu 
in  der  Auswald  oder  Aufsicht  (vergl.  §  53  Theil  I  Titel  <>  des  Allge- 
meinen Landrechts)  oder  «loch  nur  unter  anderen  besonderen  Voraus- 
setzungen, z.  B.  nach  den  Bestimmungen  des  Haftpflichtgesetzes  vom 
7.  Juni  1871  verantwortlich.  Vergl.  auch  §  85  Theil  I  Titel  18  des  Allge- 
meinen Landrechts. 

I)er  aus  §  82  Theil  II  Titel  6  des  Allgemeinen  Lawlrechts  sich  er- 
gebende Grundsatz  verlangt,  dafs  derselbe  Unterschied  von  eignem  und 
fremdem  Verschen  bei  der  juristischen  Person  gemacht  wird.  Ks  fragt 
sich  daher  nur,  wie  er  in  der  Anwendung  auf  diese  sich  gestaltet. 

Da  ein  Versehen  nach  §  13  Theil  I  Titel  3  des  Allgemeinen  Land- 
rechts als  der  Mangel  ptlichtmäfsiger  Aufmerksamkeit  erscheint,  mithin  als 
Willensfehler,  so  kann  das  Versehen  einer  juristischen  Person  nur  in  dem 
fehlerhaften  Verhalten  ihrer  Willensorgane  bestehen.  Als  solche  aber 
können  nicht  alle  Beamte,  welche  Werkzeuge  ihrer  Thätigkeit  sind,  sondern 
nur  diejenigen  derselben  angesehn  werden,  welche  sie  in  Bezug  auf  Willens- 
akte —  Erklärungen  oder  andere  Handlungen  —  zu  vertreten,  also  diese 
in  ihrem  Namen  vorzunehmen  haben,  mit  anderen  Worten  nur  ihre  amt- 
lichen Vertreter,  und  auch  diese  nur  insoweit,  als  sie  vermöge  ihres  Amts 
thätig  sind. 

Die  letzteren,  aber  auch  nur  sie.  sind  mit  der  juristischen  Person, 
insofern  es  auf  den  Willen  dieser  ankommt,  zu  identifiziren:  denn,  was  sie 
innerhalb  des  ihnen  zugewiesenen  Amtskreises  (einerlei  übrigens,  ob  bei 
einer  Vermögensverwaltung  oder  sonst)  als  Vertreter  derselben  und  in 
ihrem  Namen  vornehmen,  ist  so  aufzufassen,  als  wäre  es  von  der  durch 
sie  repräsentirten  juristischen  Person  selbst  vorgenommen.  Vergl. 
Dernburg.  preufsisches  Privatrecht  (1.  Aufl.)  I  §  53  a.  K. 
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Nur  das  Verseilen,  welches  (Hex-  bei  ihren  Amtshandlungen  begehen, 
ist  daher  im  Rechtssiiine  ein  eignes  Versehen  der  juristischen  Person. 

Als  ein  fremdes  erscheint  für  dieselbe  danach  jedes  andere  Ver- 
sehen, mag  es  von  dritten  Personen  (»der  von  ihren  Willensorganen  ausser- 
halb des  Amtskreises  oder  von  solchen  amtlichen  Organen  begangen 
werden,  welche  nicht  ihre  Willensorgane  (ihre  Vertreter)  sind. 

Ob  und  in  welchem  Umfange  einzelne  Beamte  oder  Behörden  diese 
besondere  Eigenschaft  haben,  hängt  von  ihrer  Stellung  im  Allgemeinen  und 
von  ihren  speziellen  Befugnissen  und  Anweisungen  ab. 

Dafs  aber  dieselbe  den  „lediglich  ausführenden  Organen"*  abzusprechen 
sei  (vergl.  Forst  er-  Kecius.  Theorie  und  Praxis,  IV.  S.  7H3).  ist  jeden- 
falls in  dieser  Allgemeinheit  nicht  anzuerkennen,  da  auch  die  Ausfüh- 
rung des  Willens  einer  juristischen  Person  durch  Organe  erfolgen  kann, 
welche  dabei  im  Namen  und  in  Vertretung  derselben  handeln. 

Wird  jedoch  dem  Beamten  einer  juristischen  Person  nicht  eine  Ver- 
tretung sondern  nur  eine  andere  Hurtigkeit  für  diese  übertragen  (z.  B.  die 
Leistung  von  Diensten  wie  die  des  Klägers),  so  ist  er  nicht  ihr  Willens- 
organ und  sein  Versehen  daher  für  sie  nur  ein  fremdes  in  demselben  Sinne, 
wie  das  Versehen  eines  Dritten,  welcher  von  ihr  zu  der  gleichen  Hurtigkeit 
mittelst  besonderen  Kontrakts  gedungen  wäre,  ohne  als  ihr  Beamter  ange- 
stellt zu  sein. 

Aus  der  privatiechtlichen  Gleichstellung  der  physischen  und  juristischen 
Person  folgt,  dafs  auch  die  letztere  wegen  eignen  Versehens  ohne  Weiteres 
in  Anspruch  genommen  werden  darf,  wegen  eines  fremden  (von  Beamten 
oder  von  dritten  Personen  begangenen)  Versehens  jedoch  nur  dann,  wenn 
dieselben  besonderen  Voraussetzungen  zutreffen,  von  denen  diese  weiter- 
gehende Haftpflicht  bei  physischen  Personen  abhängt,  wenn  also  z.  B.  der 
juristischen  Person  selbst,  das  heilst  einem  Willensorgane  derselben  ein 
Versehn  in  der  Auswahl  zur  Last  fällt,  wobei  sich  von  selbst  versteht, 
dafs  «lies  vorbehaltlich  ihres  Kntschuldigungsbeweises  auch  aus  den  Um- 
ständen entnommen  werden  kann. 

Von  der  bezeichneten  notwendigen  Unterscheidung,  insbesondere  be- 
züglich der  verschiedenen  Beamten  einer  juristischen  Person,  geht  der 
Berufungsrichter  ebenfalls  aus.  Denn,  indem  er  den  Beklagten  für  schuld- 
haftes Verhalten  des  B.  an  sich  nicht,  wohl  aber  in  dem  Falle  als  haftbar 
ansieht,  wenn  das  Betriebsamt  in  Br.  sich  bei  dessen  Wahl  zu  dem  frag- 
lichen Geschäfte  versehen  hätte,  behandelt  es  dieses  Betriebsamt,  das  heilst 
die  dasselbe  bildenden  Beamten,  als  Willensorgane  des  Beklagten,  mithin 
deren  Versehen  als  sein  eignes,  den  B.  dagegen  nicht  als  solches,  dessen 
Versehen  daher  als  ein  fremdes.  Kr  identifizirt  also  jene  Beamten  nicht 
aber  diesen  mit  dem  Beklagten  selbst. 
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In  erst  «Ter  Beziehung  ist  dem  Berufungsrichter  beizustimmen.  Denn 
als  Willensorgan  des  Fiskus  ersebeint  nirbt  blofs  die  Zentralbehörde, 
sondern  auch  jede  zu  Willensakten  in  seinem  Namen,  also  zu  seiner  Ver- 
tretung berufene  mittlere  oder  untere  Behörde. 

Irrig  ist  es  jedoch,  in  der  hier  in  Frage  stehenden  Beziehung  den 
Inspektor  B.  anders  zu  behandeln. 

Inwieweit  eine  einzelne  physische  Person  privatrechtlich  als  ein  den 
Fiskus  reprasentirendes  Willensorgan  desselben  angesehen  werden  kann, 
ist  selbstverständlich  nur  nach  den  konkreten  Umständen  zu  bestimmen. 
Ihr  öffentlichrechtliches  Beamten  verhaltiiifs  ist  dafür  nach  dem  Vor- 
stehenden keineswegs  entscheidend. 

In  dem  vorliegenden  Falle  aber  steht  fest,  dafs  der  Inspektor  B.  als 
Beamter  des  Beklagten  die  Prüfung  von  Feuerlöschgerät  hschaften  zu  leiten 
und  dem  ihm  dabei  als  Gehülfe  dienenden  Kläger  die  nach  seinem  Ermessen 
erforderlichen  Anweisungen  zu  ertheilen  hatte,  welche  derselbe  als  ihm 
untergeordneter  Beamter  des  Beklagten  befolgen  mufste.  Hieraus  ergiebt 
sich,  dafs  diese  Anweisungen  für  den  Kläger  die  Bedeutung  von  eignen 
Willenserklärungen  des  Beklagten  hatten,  dafs  also  der  Vorgesetzte  B. 
diesen  insofern  ihm  gegenüber  repräs  en  tirte. 

Darauf  aber  kommt  es  hier  nur  an.  da  der  Klaganspruch  auf  die  Be- 
hauptung gestützt  ist.  dafs  B.  eben  durch  die  dem  Kläger  im  Namen  des 
Fiskus  amtlich  ertheilte  Anweisung  zum  Forttragen  eines  geladenen 
Extinkteurs  fahrlässig  gehandelt  habe.  Bestätigt  sich  dieses,  so  ist  im 
Hechtssinne  die  bezeichnete  Anweisung  von  dem  Beklagten  ertheilt  und 
das  behauptete  Versehen  daher  sein  eignes  Versehen. 

Abgesehen  davon,  dafs  der  Berufungsrichter  dieses  verkeimt,  irrt  er 
darin,  dafs  er  die  kontraktliche  Haftpflicht  der  juristischen  Personen  nur 
in  Bezug  auf  Unterlassungen,  nicht  aber  für  positive  Vertragsverletzungen 
anerkennt. 

Gerade  umgekehrt  ist  mit  der  von  ihm  angezogenen  Gerichtspraxis 
zwar  die  gesetzliche  (aufserkontraktliche)  Ersatzverbindlichkeit  derselben 
der  Kegel  nach  auf  die  Vernachlässigung  gebietender  Vorschriften  zu  be- 
schränken, in  Ansehung  ihrer  Kontraktpflicht  zum  Schadensersatz  aber 
/wischen  positiver  und  negativer  Vertragsverletzung  nicht  zu  unterscheiden. 
Vergl.  die  Entscheidung  des  Reichsgerichts  vorn  4.  Juli  1881  in  Gruchot's 
Beiträgen.  Bd.  27  8.  901  und  Koch  s  Kommentar  zum  Allgemeinen  Land- 
recht (8.  Aufl.)  Anm.  52  zu  §  81  Theil  II  Titel  H. 

Der  bezeichnete  Unterschied  von  gesetzlicher  und  kontraktlicher  Haft- 
pflicht der  juristischen  Person  erklärt  sich  daraus,  dafs  positive  Gesetz  es - 
Verletzungen  ihrer  Beamten  regehnäfsig  überhaupt  nicht  als  Amtshandlungen 
angesehen  werden  können,  während  sich  solches  bei  positiver  Vertrags  - 
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verlet/ung  anders  verhält,  diese  auch  immer  zugleich  eine  Nichterfüllung 
des  Vertrags  in  sich  schliefst. 

Durch  die  behauptete  fahrlässige  Handlung  würde  der  Beklagte  nach 
den  Grundsätzen  des  Dienstmiethkontrakts  zum  Schadensersatz  verbindlich 
sein.    Vergl.  die  Entscheidung  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  8  S.  151. 

Da  die  abweichende  Annahme  des  Berufungsrichters  auf  unrichtiger 
Anwendung  des  dem  §  82  Theil  II  Titel  6  des  Allgemeinen  Landreehts 
zum  Grunde  liegenden  Prinzips  beruht,  so  war  sein  Urtheil  aufzuheben. 


Haftpflicht. 

l'rtlieil  des  Reichsgerichts,  i  VI.  Zivil-Sen.j  vom  20.  März  Isss  in  Sachen  des  Ma*chiueie 
schl*»ssers  K..  Klägers,  wider  den  königlich  preußischen  Eiseubahntiskus.  Beklagten. 

Haftpflicht  der  Eisenbahnverwaltung  für  Unfälle,  welobe  einem  Werkstittenarbeiter  bei 
ausserhalb  der  Werkstätte  vorgenommenen  Reparaturarbeiten  zustossen.  Verschulden  im 
Sinne  des  §  2  des  Haftflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871. 

Der  Kläger  war  als  Schlosser  in  der  Masehinenwerkstätte  des  Be- 
klagten zu  ().  beschäftigt,  als  er  am  7.  Mai  den  Auftrag  erhielt,  mit 
dem  Schlosser  G.  zusammen  nach  II.  zu  fahren  und  dort  eine  Lokomotive 
zu  repariren.  welche  am  anderen  Tag  wieder  in  Retrieh  gesetzt  werden 
sollte.  Die  Reparatur  der  Lokomotive,  welche  ungeheizt  in  einem  Rutz- 
schuppen  stand,  bestand  hauptsächlich  darin,  dafs  an  Stelle  der  alten 
Treibaxleder  eine  neue  eingesetzt  werden  sollte.  Bei  dieser  Arbeit  rutschte 
die  einzusetzende  Feder,  als  Kläger  sie  in  die  Federhalter  bringen  wollte, 
von  dem  dabei  gebrauchten  Hebel  zurück  und  verletzte  den  Kläger 
an  der  Hand. 

Die  von  dein  Kläger  erhobene  Schadensersatzklage  ist  von  dem 
Landgericht  M.  abgewiesen  und  die  hiergegen  eingelegte  Berufung  von  dem 
Oberlandesgerieht  H.  zurückgewiesen. 

Die  von  dem  Kläger  eingelegte  Revision  ist  von  dem  Reichsgericht 
verworfen  worden  aus  folgenden  Entscheidungsgründen: 

Ohne  Grund  wird  Verletzung  des  §  1  des  Reichshaftptlichtgosetzes 
gerügt.  Der  Richter  erster  Instanz,  auf  dessen  Begründung  der  Berufungs- 
richter Bezug  nimmt,  hat  zutreffend  ausgeführt,  dafs  ein  ursäehlieher 
Zusammenhang  zwischen  einer  dem  Eisenbahnbetrieb  eigenthünilichen 
Gefahr  und  dem  Unfall  nicht  bestehe  und  deshalb  die  Annahme,  dafs  der 
Unfall  hei  dem  Betrieb  der  Eisenbahn  im  Sinne  dieses  §  l  erfolgt  sei, 
als  ausgeschlossen  erscheine. 

In  zweiter  Instanz  hat  der  Kläger,  und  zwar  in  erster  Linie,  seinen 
Anspruch  auf  §  2  des  angeführten  Gesetzes  gestützt.  Auch  soweit  das 
angefochtene  Urtheil  diesen  Klagegrund  betrifft,  kann  die  Revision  keinen 
Erfolg  haben.    Der  Berufuug>richter  verkennt  nicht,  dafs  die  Arbeit  eine 
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gefährliche  war.  wenn  Kläger  wegen  der  Notwendigkeit,  mit  der  einen 
Hand  die  Lampe  zu  halten,  behindert  war.  dem  Abrutschen  der  Feder 
von  dem  Hebel  vorzubeugen,  dafs  diese  Gefahr  durch  Anstellung  einer 
dritten  Person,  welche  die  Lampe  gehalten  hätte,  abgewendet  werden 
konnte  und  dafs,  falls  Kläger  durch  Verschulden  des  Auftraggebers  in  die 
Lüge  gebraebt  worden  wäre,  dieser  Hilfe  zu  entbehren,  die  Klage  be- 
gründet wäre.  Der  Berufungsrichter  erachtet  jedoch  ein  solches  Ver- 
schulden nicht  als  dargethan.  Er  erwägt,  dafs  der  Werkmeister,  von 
welchem  der  fragliche  Auftrag  ertheilt  wurde,  habe  annehmen  dürfen, 
Kläger  und  G.  werden,  soweit  zu  Abwendung  von  Gefahr  Hilfe  eines 
Dritten  nöthig  werden  würde,  diese  Hilfe  sich  verschaffen,  und  dafs  deshalb 
in  der  Abordnung  nur  zweier  Arbeiter  ohne  diesfallsige  Anweisung  ein 
Verschulden  nicht  zu  linden  sei.  Hierin  ist  ein  Hechtsirrthum  nicht  zu 
erblicken.  Die  Annahme  sodann,  dafs  Kläger  in  der  Lage  gewesen  wäre, 
sich  die  Hilfe  eines  Dritten  zu  verschaffen,  beruht  auf  ^tatsächlichen 
Erwägungen  und  entzieht  sich  der  Anfechtung  mittelst  der  Revision. 

Staatsbeamtenrecht. 

ürtheil  des  Königlichen  Oherverwaltungsgerichts  1 1.  Senat)  vom  11.  Januar  l**s.  in 

der  IHsziplinnrunterHiirhung  wider  Z. 

Inwieweit  enthält  die  Theilnahme  einet  Beamten  an  der  Wahlagitation  -  insbesondere  für 
die  polnische  Partei  -  ein  Dienstvergehen  im  Sinne  des  Disziplinargesetzes  vom  21.  Juli  1852? 

A  tis  den  Gründen. 
In  der  Sache  selbst  handelt  es  sich,  da  die  Vertheilnng  der  Stimm- 
zettel für  Wahlen  den  für  sonstige  Druckschriften  bestehenden  polizeilichen 
Beschränkungen    nicht   unterliegt    (vergl.   Gesetz    vom    12.  März  1SS}. 
R.-G.-Bl.  S.  17).  lediglich  um  die  Frage, 

ob  die  vorgedachte  Theilnahme  des  Beamten  an  der  Wahlagi- 
tation  ein    Vergehen   im   Sinne    des    Disziplinargeset/es  vom 
21.  Juli  1KÖ2  (G.-S.  S.  4«5)  enthält. 
Wie  in  dem  im  Band  XIV.  Seite  404  der  Entscheidungen  des  Ober- 
verwaltungsgerichts abgedruckten  Endurtheil  vom  20.  Dezember  1<S86*)  dar- 
gelegt  ist,  hat  kein  Gesetz  und  keine  Norm  der  Dienstpragmatik  die 
Staatsbeamten  grundsätzlich  von  der  Betheiligung  an  demjenigen  öffent- 
lichen  politischen  Leben  ausgeschlossen,  welches  sich  in  dem  Anschlüsse 
an  eine  politische  Partei,  in  der  Gewinnung  von  Anhängern  oder  Wahl- 
Stimmen  für  eine  solche  ausspricht,  und  welches  als  der  natürliche  AusHufs 
des  verfassungsmäfsigen  Berufs  der  Unterthanen  sich  darstellt,  die  Krone 
durch  gewählte  Abgeordnete  in  den  legislativen  Körperschaften  bei  der 

*)  Vergl.  Archiv  lsss  S.  101»  ff. 
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Gesetzgebung  zu  linierst  fitzen.  Es  ist  ferner  daselbst  dargethan,  dafs 
andererseits  —  wie  schon  die  2  und  3  des  Disziplinargesetzes  ergeben  — 
die  Anforderungen,  welche  im  Interesse  des  Amtes  von  jedem  Beamten 
erfüllt  werden  müssen,  über  die  amtliche  Thätigkeit  hinaus  auf  das 
gesammte  aufseramtliche  Verhalten  des  Beamten  sich  erstrecken,  dafs  der 
Staatsbeamte  somit  im  öffentlichen  politischen  Leben  nicht  unbedingt  gleich 
allen  anderen,  nicht  beamteten  Staatsbürgern  dasteht,  vielmehr  auch  in 
diesem  die  besonderen  Pflichten  zu  erfüllen  hat,  die  ihm  sein  Amt  auf- 
erlegt. Die  Kollision  jener  allgemeinen  Befugnisse  mit  diesen  Pflichten  ist 
nach  der  besonderen  Lage  des  Einzelfalles  zu  beurtheilen.  für  welchen  ins- 
besondere die  Verschiedenheit  der  mit  den  einzelnen  Aemtem  verbundenen 
Befugnisse  und  Obliegenheiten  zu  berücksichtigen  bleibt.  Walten  in  dieser 
Hinsicht  auch  wichtige  Unterschiede  zwischen  den  verschiedenen  Kategorien 
der  Staatsbeamten  ob.  so  ist  doch  durch  keine  gesetzliche  Norm  eine 
Scheidung  zwischen  den  unmittelbaren  und  den  mittelbaren  Staatsbeamten 
in  der  Art  aufgestellt,  dafs  die  mittelbaren  von  der  steten  Rücksicht  auf 
ihr  Amt.  welches  sie  im  Dienste  des  Staates,  wenn  auch  neben  ihrem 
eigentlichen  Lebensberufe  führen,  in  ihrem  aufseramtlichen  politischen  Ver- 
halten entbunden  wären. 

Nach  diesen  Grundsätzen  kann  darin,  dafs  ein  Beamter  auch  über 
die  Ausübung  des  eigenen  Wahlrechts  hinaus  im  öffentlichen  politischen 
Leben  Anschauungen,  welche  von  denjenigen  der  Staatsregierung  abweichen, 
und  denjenigen  einer  Oppositionspartei  entsprechen,  aufseramtlich  vertritt 
und  zur  Geltung  zu  bringen  sucht,  eine  Verletzung  seiner  amtlichen  Pflichten 
nicht  unbedingt  und  nicht  unter  allen  Umständen  gefunden  werden.  Eine 
solche  würde  erst  vorliegen,  wenn  der  Beamte  in  der  aufserdienstlichen 
Besprechung  oder  Behandlung  politischer  Angelegenheiten  von  einer  ledig- 
lich sachlichen  Erörterung  zu  offenbar  ungerechten,  unwahren  Behauptungen 
oder  gehässigen  Angriffen  übergeht,  überhaupt  in  der  äufseren  Form  seiner 
politischen  Thätigkeit  sich  zu  Handlungen  hinreifsen  lälst.  welche  geeignet 
sind,  ihm  die  Achtung  seiner  Mitbürger  und  deren  Vertrauen  in  eine  sach- 
liche und  gerei  hte  Führung  seines  Amtes  zu  entziehen,  oder  wenn  er  die 
aus  der  Einheitlichkeit  des  gesummten  Staatsdienstes  entspringende  weitere 
Amtspflicht  der  rücksichtsvollen  Achtung  gegen  die  Inhaber  anderer  öffent- 
lichen Aernter  verletzt. 

Bleiben  -diese  Gesichtspunkte  auch  gegenüber  den  verschiedenen 
Parteien  derartig  mafsgebend.  dafs  sie  auch  von  dem  Wechsel  der  politischen 
Systeme  innerhalb  der  Staatsregierung  nicht  berührt  werden,  so  erheischt 
die  Kollision  zwischen  der  amtlichen  Pflicht  und  der  allgemeinen  staats- 
bürgerlichen Befugnifs  zur  Theilnahmc  am  öffentlichen  Leben  doch  in  dem 
Fülle  eine  abweichende  Beurtheilung.  dafs  diese  Theilnahme  zu  Gunsten 
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einer  Partei  stattfindet,  weicht'  grundsätzlich  die  Grundlagen  der  bestehenden 
Rechts-  oder  Staatsordnung  angreift.  Denn  da  deren  Aufrechterhaltung 
die  erste  und  vorzuglichste  Aufgabe  des  Staates  und  demgcmäfs  auch  jedes 
Staatsamtes  (§  1  Titel  10  Theil  II  des  Allgemeinen  Landrechts)  bildet,  so 
verletzt  jeder  Beamte  die  besonderen  Pflichten  seines  Amtes  schon  dann, 
wenn  er  —  sei  es  amtlich  oder  aufseramtlich  —  die  Bestrebungen  einer, 
solche  Ziele  verfolgenden  Partei  bewufst  unterstützt  oder  fördert. 

Sobald  daher  die  Theilnahnie  eines  Beamten  am  politischen  Leben 
nicht  um  deswillen,  weil  die  Form  dieser  Betheiligung,  sondern  weil  deren 
Ziel  eine  Verletzung  der  Amtspflichten  enthalte,  zum  Gegenstände  eines 
Disziplinarverfahrens  gemacht  werden,  kann  der  Disziplinarrichter  sich 
einer  Erörterung  auch  der  Frage  nicht  entziehen,  ob  die  von  dem  Beamten, 
beziehungsweise  von  derjenigen  Partei,  für  welche  jener  eingetreten  ist, 
verfolgten  Bestrebungen  gegen  die  Grundlagen  der  Staats-  oder  Rechts- 
ordnung gerichtet  sind.  Ob  diese  Voraussetzung  auf  eine  bestehende 
politische  Partei  zutrifft,  ist  eine  Thatfrage,  deren  Beantwortung  dann 
am  wenigsten  zweifelhaft  erscheint,  wenn  die  Parteiziele  von 
dem  durch  ein  Gesetz  ausgesprochenen  staatlichen  Gesammt- 
willen  als  mit  der  bestehenden  Staats-  oder  Gesellschafts- 
ordnung unvereinbar  bezeichnet  sind,  wie  es  hinsichtlich  der 
gemeingefährlichen  Bestrebungen  der  Sozialdemokratie  durch 
dasjenige  vom  '2i.  Oktober  1878  (R.-G.-Bl.  S.  351)  geschehen  ist. 
Auch  dann  dürfte  darüber  kaum  ein  Zweifel  obwalten,  wenn  die  hervor- 
ragendsten Vertreter  der  Partei,  die  von  ihr  in  die  legislativen  Körperschaften 
entsendeten  Abgeordneten  den  Eid  der  Treue  gegen  das  Staatsoberhaupt  und 
auf  die  Beobachtung  der  Verfassung  verweigern  und  der  letzteren  als  der 
Grundlage  der  Staatsordnung  die  Anerkennung  versagen.  Anderweit  kann 
die  Entscheidung  nur  aus  dem  Gesammt verhalten  der  Partei  geschöpft 
werden,  für  welches  indefs  die  Aeufserungen  der  Tagespresse,  insbesondere 
solcher  Zeitungen,  welche  von  der  Partei  als  ihre  Orgaue  nicht  ausdrück- 
lich anerkannt  sind,  nicht  allein  bestimmend  sein  können,  wie  die  Berufung 
zutreffend  hervorhebt.  Das  Gleiche  gilt  bezüglich  der  Aeufserungen  ein- 
zelner Hedner  in  den  Parlamenten,  mögen  sie*  der  Partei  gegenüberstehen 
oder  derselben  angehören,  sofern  nicht  im  letzteren  Falle  die  Erklärung 
nls  namens  der  Partei  oder  doch  nach  Lage  der  Umstände  als  unter  deren 
stillschweigender  Zustimmung  abgegeben  zu  betrachten  ist. 

Bezüglich  der  hier  fraglichen  politischen  Richtung  muls  es  mit  dem 
Vorderrichter  als  notorisch  bezeichnet  werden,  dafs  in  den  ehemals 
polnischen  Landestheilen  der  preufsischen  Monarchie  seit  langem  eine 
Aktionspartei  besteht,  deren  Ziele  —  so  unklar,  verworren  und  wider- 
sprechend auch  die  in  die  Oeffentlichkeit  dringenden  Aeufserungen  über 
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die  zu  ihrer  Erreichung  dienenden  Mittel  sind  —  doch  erkennbar  darauf 
hinauslaufen,  jene  Landestheile,  wenn  auch  nicht  ganz  von  Preufsen  lns- 
zureifsen,  so  doch  in  ihrer  staatsrechtliehen  Stellung  derartig  zu  ändern, 
dafs  dadurch  die  verfassungsmässig  bestehende  Reichs-  und  Staatsordnung 
in  ihren  Grundlagen  gänzlich  geändert  wird.  Thatsächlich  sind  iu  mehr- 
mals wiederholten  Aufständen  die  Agitationen  dieser  Aktionspartei  in 
Hochverrath  und  Aufruhr  ausgeartet. 

Diese,  in  jedem  der  wichtigsten  Stadien  unseres  neuesten  Staatslebens 
wiederholten  Kundgebungen  lassen  es  aufser  Zweifel,  dafs  die  polnischen 
Abgeordneten  zum  Abgeordnetenhause  wie  zum  Reichstage  —  wenn  sie 
auch  die  von  der  Aktionspartei  zeitweise  angewendeten  gesetzwidrigen 
Mittel,  insbesondere  die  der  Gewalt  und  des  Aufruhrs  nicht  gebilligt  haben, 
und  wenn  demgemäfs  auch  ihre  Bestrebungen,  solange  diese  Nichtbilligung 
in  Wort  und  in  der  That  aufrecht  erhalten  wird,  als  hochverrätherische 
nicht  bezeichnet  werden  können  -  doch  jedenfalls  sich  einmüthig  zu  Ver- 
tretern und  Verfechtern  des  von  der  Aktionspartei  erstrebten  Zieles  ge- 
macht haben,  nämlich  zur  Verwirklichung  der  fortgesetzt  und  nachdrück- 
lichst ausgesprochenen  Hoffnung  auf  die  Wiederherstellung  der  Selb- 
ständigkeit oder  doch  der  territorialen  Einheit  des  polnischen  Gesamint- 
staatcs  in  den  Grenzen  von  1772.  Dies  wäre  aber  nur  dadurch  zu  erreichen, 
dafs  ausgedehnte  und  für  die  aufserc  Sicherheit  der  preußischen  Monarchie 
wichtige  Landestheile  aus  dem  Verbände  derselben,  wie  aus  demjenigen 
des  Deutschen  Reiches  gelöst  werden:  das  Ziel  auch  der  parlamentarischen 
Partei  enthält  somit  eine  Bekämpfung  der  beiden  ersten  Artikel  sowohl 
der  Staats-  wie  der  Reichsverfassung,  nach  welchen  alle  Landestheile  der 
Monarchie  in  deren  gegenwärtigem  Umfange  das  preußische  Staatsgebiet 
bezw.  dieses  einen  Theil  des  Bundesgebietes  bildet. 

Dazu  kommt,  dafs  diesen  beiden  Verfassungen  —  wie  aus  den  Er- 
klärungen, welche  im  Jahre  IST*)  die  Mandatsniederlegung  und  den  Wieder- 
eintritt der  Abgeordneten  in  die  II.  Kammer  begleiteten,  und  aus  dem 
Proteste  gegen  die  Aufnahme  in  den  Norddeutschen  Bund  unzweifelhaft 
hervorgeht  —  die  Anerkennung  seitens  der  polnischen  Partei  jedenfalls 
insoweit  versagt  wird,  als  dieselben  den  als  völkerrechtlich  garautirt  bean- 
spruchten, nationalen  und  politischen  Sonderrechten  der  Polen  entgegen- 
stehen, mit  welchen  -  nach  den  eigenen  Erklärungen  der  Partei  —  beide 
Verfassungen  nicht  vereinbar  sind. 

Wie  die  Partei  aber  theoretisch  die  verbindliche  Kraft  der  Reichs- 
und  der  Staatsverfassung  bestreitet,  und  in  ihrem  Endziele  gegen  die  In- 
tegrität des  Gebiets  und  in  diesem  auch  gegen  die  not h wendige  Voraus- 
setzung der  Existenz  des  Staates  ankämpft,  so  ist  andererseits  auch  durch 
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die  Gesetzgebung  selbst  anerkannt  worden,  dafs  auch  noch  durch  die  neuer- 
dings thatsächlieh  hervorgetretenen  Bestrebungen  der  Partei  die  innere 
Sicherheit  und  Wohlfahrt  des  Staates  gefährdet  und  beeinträchtigt  werden. 
Durch  die  Gesetze,  betreffend  die  Beförderung  deutscher  Ansiedelungen 
vom  26.  April,  die  Krrirhtung  von  Fortbildungsschulen  vom  4.  Mai.  die 
Dienstverhältnisse  der  Lehrer  vom  1">.  Juli  1SH6,  sowie  betreffend  die 
Theilung  von  Kreisen  vom  (>.  Juni  1887  (G.-S.  S.  131,  143,  185 
von  1886.  S.  1V*7  von  18s7)  ist  für  die  Provinzen  Westpreulsen  und  Posen 
eine  Reihe  singulärer  Vorschriften  im  Interesse  des  Staates  und  des 
staatlichen  Schutzes  der  deutschen  Bevölkerung  für  nothwondig  era<'htet, 
um  —  wie  die  bezüglichen  Motive  sagen  —  das  Vordringen  einer  dem 
preufsischen  Staatsleben  innerlich  entfremdeten  Nationalität  in  wichtigen 
Theilen  der  Monarchie  aufzuhalten,  um  der  Unterdrückung  der  in  der 
Volksschule  gelegten  Grundlagen  deutscher  Sprache  und  Gesittung  vorzu- 
beugen und  den  Druck,  welcher  seitens  der  polnischen  Partei  auf  die 
Lehrer  zur  Vernachlässigung  des  deutschen  Unterrichts  geübt  wird,  zu 
heben,  und  um  endlich  der  durch  widerstrebende  polnische  Einflüsse  herbei- 
geführten doppelten  Gefahr  einer  Zurückdrängung  und  Polonisirung  deutscher 
Minoritäten  entgegenzuwirken  (Anlagen  zu.  den  Stenographischen  Berichten 
des  Abgeordnetenhauses  für  lmi  Bd.  II  S.  VN.».  i>85:  für  1SS7 

Bd.  II  S.  13(34). 

Hiernach  kann  es  einein  Zweifel  nicht  unterliegen,  dafs  nicht  nur 
das  von  der  polnischen  Aktionspartei,  sondern  auch  das  von  den.  zur 
polnischen  Fraktion  vereinigten  Abgeordneten  erstrebte  Ziel  gegen  die 
Grundlagen  der  bestehenden  Staatsordnung  gerichtet  ist,  und  dafs  dessen 
Verwirklichung  die  innere  Buhe  und  Sicherheit  des  Staates  empfindlich 
beeinträchtigen  würde.  Unter  solchen  Umständen  ist  die  Theilnahme  an 
jenen  Bestrebungen  mit  den  Pflichten  eines  Staatsbeamten  unbedingt  un- 
vereinbar, da  sich  dieselben  auf  dem  hier  fraglichen  Gebiete  durchaus  nicht 
auf  Enthaltung  von  den  Verbrechen  des  Hochvorraths  und  des  Aufruhrs 
beschränken,  vielmehr  dasjenige  Mals  der  Achtung  vor  der  bestehenden 
Staats-  und  Hechtsordnung  erheischen,  ohne  welches  von  dem  Vertrauen 
nicht  die  Kede  sein  kann,  das  jede  Führung  eines  öffentlichen  Amtes  im 
Staate  erfordert.  Das  Geringste,  was  in  dieser  Beziehung  von  jedem  Staats- 
beamten verlangt  werden  mufs,  ist  aber  gewifs  dies,  dafs  er  nicht  gegen 
die  bestehende  Grundlage  der  ganzen  Staatsverfassung  anstrebt,  von  welcher 
sein  Amt  nur  ein  Theil  ist.  für  deren  Verwirklichung  er  in  seinem  Amte, 
wenn  auch  noch  so  untergeordnet,  mitwirken  soll. 

Allein  es  würde  —  und  hierin  ist  der  Ausführung  des  Vertreters  des 
Angeschuldigten  in  der  mündlichen  Verhandlung  beizupflichten  —  ein  Irr- 
thum sein,  wenn  man  davon  ausgehen  wollte,  dafs  allen  denjenigen  Staats- 

40* 


Digitized  by  Google 


58S 


Kechts]ireclmng  und  (Gesetzgebung. 


bürgern,  welche  den  Abgeordneten  der  polnischen  Partei  ihre  Stimme  geben, 
diese  Ausübung  eines  staatsbürgerlichen  Rechtes  als  Theilnahme  an  jener 
staatsfeindlichen  Agitation  anzurechnen  sei.  Das  ist  namentlich  auch  von 
der  preußischen  Staatsregierung  stets  bestritten  worden  (zu  vergl.  <lie 
Ausführungen  des  Herrn  Reichskanzlers  im  Anfang  seiner  Reichstagsrede 
am  18.  März  18(17,  Stenographische  Berichte  S.  210).  Ganz  abgesehen 
davon,  dafs  zahlreiche  Personen  zu  solcher  Stimmabgabe  lediglich  durch 
Irrthum  verleitet  werden,  so  kommen  aufserdem  vielfach  die  Gesichtspunkte 
der  Nationalität,  Religion,  Sprache  und  Sitte  entscheidend  zur  Geltung, 
ohne  dafs  der  von  diesen  Geleitete  daran  dächte,  auch  für  die  sonstigen, 
die  Grundlagen  der  Staatsordnung  negirenden  Bestrebungen  der  Partei 
eintreten  zu  wollen. 

Die  Verhängung  der  Strafe  der  Dienstentlassung  über  einen  Beamten 
ist  daher  nicht  lediglich  durch  die  Thatsache  der  Forderung  der  Wahl 
eines  polnischen  Kandidaten  zu  rechtfertigen;  vielmehr  bedarf  es  dazu  noch 
des  ferneren  Nachweises,  dafs  der  Beamte  bei  solchem  Handeln  sich  dessen 
hewulst  oder  gar  gewillt  gewesen  ist,  durch  dasselbe  auch  die  staatsfeind- 
lichen Bestrebungen  der  Partei  zu  fördern.  Kann  dieser  Nachweis  uuter 
Umständen  aus  der  Persönlichkeit  des  Beamten,  seinem  Bildungsstaude 
und  der  Art  und  Weise  sich  ergeben,  wie  und  unter  welchen  näheren  Ver- 
hältnissen er  auch  im  Uebrigen  am  politischen  Leben  Theil  genommen  hat, 
so  kommt  als  ein  besonderes  Moment  dabei  in  Betracht,  wenn  derselbe 
über  die  eigene  Stimmabgabe  hinaus  agitatorisch  im  Interesse  der  Partei 
gewirkt  hat.  Auch  dem  einfachsten  und  in  untergeordneter  Stellung  be- 
schäftigten Beamten  kann  es  nicht  wohl  verborgen  bleiben,  dass  er  sich 
durch  eine  solche  agitatorische  Thätigkeit  in  direkten  Gegensatz  zu  den 
Bestrebungen  setzt,  welche  der  Staat  durch  Gesetzgebung  und  Verwaltung 
verfolgt.  Läfst  er  sich  gleichwohl  nicht  durch  die  Rücksicht  auf  sein  Amt 
davon  abhalten,  über  die  Ausübung  seines  Staatsbürgerrechts  durch  Stimm- 
abgabe bei  den  Wahlen  hinaus  agitatorisch  thätig  zu  werden,  so  wird  das 
sich  darin  kundgebende  besondere  Parteiinteresse,  die  dabei  hervortretende 
Energie  und  Rücksichtlosigkeit  in  der  Regel  darauf  schliefsen  lassen,  dafs 
der  so  Handelnde  nicht  in  Unkenntnis  und  Unbefangenheit,  sondern,  wenn 
auch  vielleicht  nicht  klar  und  wohlüberlegt,  so  doch  im  Allgemeinen  ver- 
traut mit  den  Zielen  der  von  ihm  geförderten  und  vertretenen  Aktions- 
partei gehandelt  hat. 
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Prozessrecht.  Kompetenzkonflikt. 

Entscheidung  des  Königlichen  Oberverwaltungsgerichts  vom  i>s.  Miirz  1^8S  in 
.Sachen,  betreffend  die  Privatklage  des  früheren  BahnhofVrestaurateurs  R.  wider  den 

•Stationsaufseher  M. 

In  welchem  Stadium  eines  gegen  einen  Beamten  angestrengten  Prozesses  ist  die  Erhebung 
des  Konfliktes  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  13.  Februar  1854  G.  S.  S.  86)  zo lässig? 

Aus  den  Entscheidungsgründen. 
Der  vormalige  Bahnhofsrestaurateur  K.  hatte  unter  dem  3.  September 
v.  J.  bei  dem  Königlichen  Amtsgericht  zu  N.  eine  Privat  klage  gegen  den 
Stationsaufseher  M.  erhoben,  weil  derselbe 

im  Jahre  1887  zu  I*.  bei  seiner  Vernehmung  als  Zeuge  in  der 
Ennittlungssache,    bet  rettend    die    Entstehung    des   Brandes  im 
Bahnhofsgebäude   zu  W.,  den   Privatklüger  durch  Aeufserungcn, 
welche   denselben   der   Urheberschaft   ;m   dem    Brande  dringend 
verdächtigten,   —  Aeufserungen,  welche  unwahr  beziehungsweise 
nicht  erweislich  wahr  und  geeignet  seien,  den  Privatklüger  ver- 
ächtlich zu  machen  und  in  der  öffentlichen  Meinung  herabzusetzen,  — 
beleidigt  habe,  §§  185,  186,  Gl  des  Strafgesetzbuchs. 
Die  Klageschrift  wurde  vom  Gerichte  dem  Beschuldigten  zur  Erklä- 
rung mitgetheilt:  noch  bevor  jedoch  eine  solche  eingegangen,  ist  mittelst 
Beschlusses  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  30.  September 
v.  J.  der  Konflikt  erhoben  worden,  unter  der  Begründung,  dafs  der  Be- 
klagte durch  seine  amtliche  Stellung  zur  Angabe  aller  zu  seiner  Wissen- 
schaft gelangten  Thatsachen  verpflichtet  gewesen,  ohne  Rücksicht  darauf, 
oh  diese  Angaben  etwa  für  dritte  Personen  eine  Beleidigung  enthalten 
könnten,  und  dafs  daher  nicht  anzunehmen  sei,  Beklagter  habe  sich  durch 
die  in   Veranlassung  seines   Amtes   vorgenommenen   Handlungen  einer 
Ueberschreitung  seiner  Amtsbefugnisse  oder  der  Unterlassung  einer  ihm 
obliegenden  Amtshandlung  schuldig  gemacht. 

Vom  Gerichte  ist  hierauf  mittelst  Beschlusses  vom  6.  Oktober  1887 
das  Verfahren  vorläufig  eingestellt  worden. 

Von  den  Parteien  hat  nur  der  Privatkläger  eine  Erklärung  abgegeben 
und,  dem  Konflikt  widersprechend,  ausgeführt,  dafs  allein  der  ordentliche 
Riehtor  darüber  zu  befinden  habe,  ob  etwa  der  §  193  des  Strafgesetzbuches 
dem  Angeklagten  zur  Seite  stehe. 

Das  Amtsgericht  hat  im  Wesentlichen  aus  den  im  Konfliktsbeschlusse 
angegebenen  Gründen  sachlich  den  Konflikt  für  begründet  erachtet,  indem 
es  davon  ausgeht,  dafs  auch  die  Anwendbarkeit  des  §  193  des  Strafgesetz- 
buches demselben  nicht  entgegenstehe,  meint  aber,  dafs.  da  die  Aussage 
des  Beschuldigten  sowie  überhaupt  der  ganze  Sachverhalt  nur  im  All- 
gemeinen feststehe,  es  sich  empfehlen  möchte,  in  Gemäfsheit  des  §  2  des 
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Konfliktsgesetzes  behufs  Fortsetzung  der  Untersuchung  wenigstens  bis  zur 
Beweisaufnahme  vor  einer  definitiven  Entscheidung  die  Sache  zunächst  an 
das  Gericht  zurückzuverweisen. 

Der  Strafsenat  des  Königlichen  Oberlandesgerichts  zu  M.  halt  den 
Konflikt  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand  für  verfrüht,  dafs  das  Gericht 
noch  nicht  über  die  Eröffnung  des  Hauptverfahrens  befunden  habe,  da 
doch  der  desfallsige  Beschlufs  der  im  §  1  des  Konfliktsgesetzes  voraus- 
gesetzten Einleitung  der  gerichtlichen  Verfolgung  gleichzusetzen  sei. 

Der  Konflikt  erschien  begründet. 

Zunächst  konnte  dem  Oberlandesgerichte  in  der  Ansicht,  dafs  der 
Konflikt  verfrüht  erhoben  sei.  nicht  beigetreten  werden. 

Unter  Bezugnahme  auf  die  Vorschriften  im  §  2  Titel  6  Theil  I  der 
Allgemeinen  Gerichtsordnung,  §§  G  Xo.  5,  8,  00  und  61  der  Verordnung 
vom  1.  Juni  1833,  §  181  der  Verordnung  vom  3.  Januar  1849,  §  5  des 
Gesetzes  vom  11.  März  1850  (G.-S.  S.  174)  meint  dasselbe,  dafs 
unter  der  „Einleitung  der  gerichtlichen  Verfolgung*1,  wie  sie  im  §  1 
des  Gesetzes  vom  13.  Februar  1k">4  für  die  Erhebung  des  Konflikts  voraus- 
gesetzt sei,  bei  einer  wegen  Beleidigung  angestrengten  Privatklage  nur 
diejenige  richterliche  Verfügung  verstanden  werden  könne,  durch  welche 
nach  voraufgegangener  sorgfaltiger  Prüfung,  ob  die  Klage  vollständig  und 
hegrundet  sei,  die  Parteien  zur  mündlichen  Verhandlung  vorzuladen  wären, 
und  dafs  dieser  richterlichen  Verfügung  nach  dem  jetzt  geltenden  Ver- 
fahren die  im  §  4*23  der  Strafprozofsordnung  gedachte  Entscheidung  und 
nicht  etwa  schon  die  im  §  42*2  daselbst  vorgeschriebene  Mittheilung  der 
Klage  an  den  Gegner  zur  Erklärung  entspreche,  da  eine  solche  Verfügung 
gemäfs  §§  421,  PAS  Absatz  1  nur  die  Prüfung  voraussetze,  ob  die  Klage 
vorschriftsmäfsig  erhoben  sei. 

Dem  steht  jedoch  entgegen,  dafs  der  im  Gesetze  gewählte  Ausdruck: 
„wenn  ....  eine  gerichtliche  Verfolgung  im  Wege  des  Zivil-  oder 
Strafprozesses  eingeleitet  wird*  sich  schon  ihrem  Wortlaute  nach  keines- 
wegs mit  der  förmlichen  Einleitung  der  Klage  bezw.  Eröffnung  der  Unter- 
suchung als  gleichbedeutend  deckt,  dafs  vielmehr,  wenn  und  soweit  über- 
haupt auf  den  Wortlaut  des  Gesetzestextes  Gewicht  gelegt  werden  darf, 
gerade  in  dieser  allgemeinen  Fassung  die  Intention  des  Gesetzgebers 
erblickt  werden  mufs,  in  jedem  Stadium  eines  zivil-  oder  strafgerichtlichen 
Prozesses  die  Erhebung  des  Konflikts  zuzulassen.  Weiter  geht  aber  auch 
aus  den  Gesetzesmaterialien  hervor,  wie  es  dem  gesetzgeberischen  Willen 
entsprach,  für  die  Zeit  zur  Erhebung  des  Konflikts  den  denkbar  weitesten 
Spielraum  zu  gewähren.  Bei  der  Berathung  des  Entwurfs  zum  Gesetze 
in  der  zweiten  Kammer  (III.  Legislaturperiode.  II.  Session  von  1853/54) 
war   unter  andern   von   den   Alvgeordneten  Wentzel  und  Genossen  ein 
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Abanderungsantrag  des  Inhalts  t'intrt-hrarht  worden,  hinter  dem  ersten 
Alinea  des  §  1  hinzuzusetzen: 

„Derselbe,  (der  Konflikt)  kann  bei  einer  gerichtlichen  Verfolgung 
im  Wege  des  Strafprozesses  nur  erhoben  werden,  bevor  das  Gerieht 
die  Einleitung  der  Haujituntersuehung  beschlossen  hat." 

Diesen  Vorsehlag  bekämpfte  der  Jnstizminister  bei  Verteidigung 
des  von  der  Staatsregierung  vorgelegten  Gesetzentwurfs  in  der  zwölften 
Sitzung  vom  U5.  Januar  1x54  sehr  entsehieden.  und  es  wurde  das 
Amendement  hierauf  von  der  Kammer  verworfen  (Drucksachen  der 
zweiten  Kammer  der  gedachten  Legislaturperiode  S.  131  ff.). 

Dem  zu  Folge  ist  auch  die  Einleitung  der  gerichtlichen  Verfolgung  im 
Sinne  des  Kontliktsgesetzes  keineswegs  in  Abhängigkeit  von  einer  vorauf- 
negangenen  richterlichen  causae  cognitio  gedacht  und  entspricht  nicht  der 
förmlichen  Einleitujig  der  Untersuchung  bezw.  dem  Beschlüsse  auf  Er- 
öffnung des  Hauptverfalirens.  Speziell  für  den  Zivilprozefs  wird  gegen- 
wärtig schon  durch  die  Zustellung  der  die  Ladung  des  Beklagten  zum 
Termine  enthaltenden  Klageschrift  die  Rechtshängigkeit  begründet,  ohne 
dafs  eine  sachliche  Prüfung  derselben  durch  den  Richter  vorausgeht 
(§§  230,  235  und  Hi3  der'  Heichs-Zivilprozefsordnuug).  Im  Strafprozesse, 
wo,  abgesehen  von  Schwurgerichtssachen,  die  Einleitung  einer  Vorunter- 
suchung die  Ausnahme  bildet  (§  17* »  ff.  der  Strafprozefsordnung),  (jualifiziren 
sich  alle  im  Vorbereitungsverfahren  geriehtsseitig  gegen  den  Beschuldigten 
ergriffenen  Schritte  als  gerichtliche  Verfolgung  im  Sinne  des  Konflikts- 
gesetzes. Bei  Privatklagen  des  angeblich  Verletzten  muls  daher  schon  die 
von  Seiten  des  Gerichts  erfolgte  Mittheilung  der  Klageschrift  an  den 
Beklagten  zur  Herbeiführung  seiner  Gegenerklärung  (§  422  a.  a.  0.)*als 
eine  solche  Einleitung  der  gerichtlichen  Verfolgung  angesehen  werden. 

In  der  That  empfiehlt  sich  auch  die  Erhebung  des  Konflikts  schon 
in  diesem  frühen  Stadium  des  Prozesses  oft  aus  Zweckmässigkeitsgründen, 
um  im  Interesse  des  Amtes  dcl'sen  Inhalier  der  Notwendigkeit  zu  über- 
heben, sich  auf  Angriffe  zu  verantworten,  welche  von  Privaten  gegen  das 
dienstliche  Verhalten  in  gänzlich  unbegründeter,  frivoler  und  chikanöser 
Weise  gerichtet  werden,  während  es  bei  den  auf  Einschreiten  des  Staats- 
anwalts eingeleiteten  gerichtlichen  Verfahren  meist  angezeigt  erscheinen 
wird  —  wie  dies  auch  seitens  der  höchsten  Verwaltungsstellen  den  zur 
Erhebung  des  Konflikts  berufenen  Provinzialverwaltungsbehörden  schon 
wiederholt  zur  Pflicht  gemacht  ist  —  vor  Erhebung  des  Konflikts  die 
gerichtliche  Instruktion  bis  zu  einem  Grade  der  Reife  gedeihen  zu  lassen, 
die  ein  möglichst  klares  Bild  des  Thathestandes  verschafft  und  den 
Gerichtshof  in  Stand  setzt,  ohne  eigene  Anordnung  weitgehender  that- 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  (xe-setzgehnng. 


säe  hl  i  eher  Ermittlungen  (§  2  «los  Gesetzes)  sogleich  über  den  Konflikt 
Entscheidung  zu  treffen. 

Mufste  hiernach  der  erhobene  Konflikt  schon  in  dem  Gegenwart  igen 
Abschnitte  des  Klageverfahrens  für  zulässig  erachtet  werden,  so  erschien 
derselbe  auch  mich  seinem  materiellen  Inhalte  unbedingt  gerechtfertigt. 

Indem  der  Privatbeklaute  vor  einem  Kommissarius  seiner  vorgesetzten 
Dienstbehörde  eine  Aussage  abgab  über  Wahrnehmungen,  welche  er  in 
seiner  Stellung  als  Leiter  der  Bahnstation  W.  gemacht  hatte,  genügte  er 
einer  ihm  durch  sein  Amt  auferlegten  Pflicht,  und  es  kann  von  einer 
Uebersehreitung  seiner  amtlichen  Befugnisse  gar  keine  Rede  sein,  selbst 
wenn  diese  Aussage  in  Bezug  auf  die  Entstehung  des  Brandes  zu  einein 
Verdachte  gegen  den  Privatkläger  den  Anlals  gab.  Dafs  die  Angaben 
des  Beklagten  wider  besseres  Wissen  abgegeben  oder  auch  nur  wahrheits- 
widrige gewesen,  hat  die  Klage  selbst  nicht  behauptet  und  ist  auch  nach 
dem  ganzen  Inhalte  der  Auslassungen,  deren  Richtigkeit  überdies  von 
anderen  Zeugen  bestätigt  wird,  nicht  anzunehmen.  Dafs  aufserdem  der 
Schutz  des  $  V.YA  des  Strafgesetzbuches  dem  Beklagten  zur  Seite  steht, 
schliefst  die  Erhebung  des  Konflikts  nicht  aus. 

Nach  alle  dem  war  die  endgültige  Einstellung  des  gegen  den  Be- 
klagten anhängigen  Rechtsverfahrens  auszusprechen. 


Kominunalbestenerung  der  Eisenbahnen. 

Urtheil  des  Königlichen  Oherverwaltnng.*gerichts,  II.  Sen.,  vom  27.  April  lsss  in 
.Sachen  des   Königlichen  Eisenhahntiskns.  Klägers,  wider  den  Magistrat  zu  or.. 

Beklagten. 

§  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885. 

Aus  den  Gründen: 

Durch  Entscheidung  vom  16.  September  lSs?  hat  der  Bezirksausschuß 
zu  P.  dem  Klageantrage  »Mitsprechend  den  von  der  Eisenbahnstation  Gr. 
für  das  .Jahr  lHs<3  S7  zu  entrichtenden  Beitrag  zu  der  Gemeindeeinkomnieii- 
steuer  der  Stadt  Gr.  von  IHK'»  .//  auf  482  herabgesetzt. 

Die  hiergegen  vom  Beklagten  eingelegte  Revision  erscheint  begründet. 

Streitig  unter  den  Parteien  ist  nur,  ob  die  Stadt  Gr.  zu  denjenigen 
Gemeinden  gehört,  welche  das  im  $  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom 
27.  Juli  1SN5  näher  geregelte  Vorzugsrecht  in  Anspruch  nehmen  können. 
Der  in  Betracht  kommende  Thut bestund  steht  fest:  Die  Stadt  hat  den 
Eisenbahnliskus  sofort  nach  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Station  im 
Jahre  1S77  7S  zu  den  Gemeindeabgabcn,  und  zwar  in  Form  einer  Ein- 
kommensteuer, herangezogen  und  die  Beiträge  sind  auch  sowohl  für  dieses 
Jahr,  als  auch  für  die  folgenden  Steuerjahre  bezahlt  worden,   obwohl  im 
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Felmgen  bis  zum  Jahn'  1SS2.  in  welchem  ein  Gemeindeeinkommensteuer- 
rcgulativ  aufgestellt  wurde,  nach  den  Beschlüssen  der  städtischen  Behörden 
—  nehen  einer  Kommunalgrundsteuer  —  nur  Zuschläge  zu  den  direkten 
Staatssteiiern.  insbesondere  aueli  zu  der  Klassen-  und  klassifizirten  Ein- 
koniniensteuer.  erhohen  wurden.  Der  Yorderrichter  ist  nun  dem  Kläger 
darin  beigetreten,  dafs  die  Stadt  Gr.  zu  denjenigen  Gemeinden. 

welche  vor  dem   1.  April  IHN»  abgabcberecht  igt   waren  und 

dieses  Recht  thatsächlich  aussäht  haben, 
um  deswillen  nicht  gerechnet  werden  dürfe,  weil  ihr  die  Berechtigung  zur 
Erhebung  einer  Einkommensteuer  von  den  Eisenhahnuntcrnchmen  gemangelt 
habe.  Denn  durch  die  von  dem  Fiskus  geleistete  Zahlung  habe  die  Stadt- 
gemeinde  ein  ihr  an  sich  nicht  zustehendes  Recht  nicht  erwerben  können: 
nach  der  Städteordnung  vom  30.  Mai  1K>3  aber  hätten  die  städtischen 
Behörden,  um  von  dem  der  Stadtgemeinde  im  $4  Abs.  3  gewährten  Rechte 
zur  Besteuerung  des  Eisenbahntiskus  (Gebrauch  zu  machen,  auf  dem  im 
•§  53  vorgesehenen  Wege  einen  die  Heranziehung  des  Fiskus  ermöglichen- 
den Beschlufs  fassen  müssen;  an  einem  solchen  fehle  es  für  die  Zeit  vor 
dem  1.  April  1HS0,  da  die  juristischen  Personen  von  Zuschlägen  zu  der 
Staatseinkommensteuer  nicht  getroffen  würden. 

Mit  Recht  hat  der  Beklagte  hierin  eine  unrichtige  Anwendung  des 
Gesetzes  erblickt.  Der  Ausdruck:  „abgabeberechtigt*,  welcher  in  den  oben 
wiedergegebenen  eutscheidenden  Worten  des  §  7c  des  Kommunalabgaben- 
gesetzes vorkommt,  läfst  an  sich  eine  doppelte  Auslegung  zu:  unter  „ab- 
gabeberechtigten Gemeinden*  können  mit  dein  Beklagten  Gemeinden  ver- 
standen werden,  welchen  die  vor  dem  1.  April  1880  geltende  Gesetzgebung 
das  Recht  zur  Besteuerung  des  fraglichen  Eisenbahnunternchmciis  grund- 
sätzlich verlieh:  es  können  darunter  über  auch  mit  dem  Kläger  und  dem 
Vnrderrichter  solche  Gemeinden  verstanden  werden,  welche  nicht  blofs 
dieses  Recht  „im  Prinzip*  besafsen,  sondern  auch  die  nach  den  bestehen- 
den Ordnungen  weiter  erforderlichen  Schritte,  um  von  dem  Rechte  Gebrauch 
zu  machen,  gethan  hatten.  In  Beziehung  auf  den  vorliegenden  Fall  und 
die  dafür  mafsgebende  Städteordnung  vom  30.  Mai  18f>3  läfst  sich  die  ver- 
schiedene Bedeutung  des  Ausdruckes  dahin  formuliren:  als  „abgabeberech- 
tigte Gemeinden*  können  auf  der  einen  Seite  alle  unter  die  Städteorduung 
fallenden  Gemeinden  bezeichnet  werden,  weil  ihnen  der  §  4  das  Recht,  zur 
Heranziehung  der  Eisenbahnunternehmungen  —  mochten  dieselben  von 
Aktiengesellschaften  oder  vom  Staate  betrieben  werden  —  schon  vor  dem 
1.  April  1880  zusprach;  als  „abgabeberechtigt*  können  auf  der  anderen 
Seite  nur  diejenigen  Gemeinden,  welche  vor  dem  gedachten  Zeitpunkte 
die  Erhebung  einer  Einkommensteuer  ordnuugsmäfsig  beschlossen  hatten, 
angesehen  werden,  weil  ihnen  ohne  einen  solchen  Beschlufs  die  Befugnil's 
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zur  Besteuerung  des  Eiseiiliahnunternelnnens  mangelte.  —  Fragt  es  sich 
nun.  welchen  Sinn  <ler  Gesetzgeber  mit  dem  erwähnten  Worte  verbunden 
hat.  so  ist  nach  allgemeinen  Auslegungsregeln  geboten,  zunächst  festzu- 
stellen, ob  nicht  der  Ausdruck  an  anderen  Stellen  desselben  (Gesetzes  in 
einer  keinem  Zweifel  unterliegenden  Bedeutung  verwendet  ist.  Dies  trifft 
unter  Umständen  zu.  welche  die  Beantwortung  der  Frage  ohne  Weiteres 
ergeben.  Das  Wort:  ..abgabeberechtigt"  kehrt  am  Schlüsse  des  §  7c  wieder: 
hier  wird  angeordnet,  dals  nach  Ablauf  der  ersten  zehn  Jahre  seit  dem 
1.  April  lSso  die  Vertheilung  des  gesummten  Heineinkommens  der  Staats- 
u.  s.  w.  Eisenbahnen  nach  den  vorher  unter  b  aufgestellten  Grundsätzen 
„bei  allen  abgabeberechtigten  Gemeinden*  erfolgen  soll.  Dies  kann  nichts 
anderes  bedeuten,  als  dals  das  Heineinkommen  auf  alle  Gemeinden,  welche 
mu  h  den  §§  1  und  2  abgabeberechtigt  sind,  vertheilt  werden  soll,  ohne 
Hücksicht  darauf,  ob  etwa  einzelne  Gemeinden  den  nach  dem  bestehenden 
Hechte  erforderlichen  Beschlufs  wegen  Erhebung  einer  Einkommensteuer 
zu  fassen  unterlassen  haben:  der  Ausdruck:  „abgabeberechtigte  Gemeinden* 
begreift  demnach  hier  zweifellos  alle  Gemeinden,  welchen  durch  das  Ge- 
setz selbst  eine  Abgabeberechtigung  „im  Prinzipe*  zuerkannt  ist.  Danach 
kann  nur  angenommen  werden,  dafs  der  wenige  Zeilen  vorher  gebrauchte 
gleiche  Ausdruck  daselbst  auch  in  demselben  Sinne  gemeint  sei,  dals  er 
also  hier  gleichfalls  alle  diejenigen  Gemeinden  treffe,  welchen  die  vor  dem 
1.  April  1SH)  geltende  Gesetzgebung  die  Abgabeberechtigung  grundsätzlich 
gewährte.  Um  dem  auszuweichen,  müfsten  schon,  da  gegen  eine  ungleich- 
rnäfsige  Verwendung  desselben  Wortes  in  einer  und  derselben  Vorschrift 
die  entschiedenste  Vermuthung  spricht,  schwerwiegende  Gründe  beigebracht 
werden:  daran  fehlt  es  indefs:  im  Gegentheil  lassen  sich  für  jene,  zunächst 
liegende  Annahme  noch  mehrere,  nicht  unwichtige  Momente  geltend  machen. 
Der  Gesetzgeber  befand  sich  einem  Hechtszustande  gegenüber,  wonach  ein 
Theil  der  Gemeinden  überhaupt  nicht  berechtigt  war.  die  vom  Staate  oder 
von  Aktiengesellschaften  betriebenen  Eisenbahnunternehmungen  zu  Ein- 
kommensteuern heranzuziehen  (vergl.  den  Kommentar  von  Herrfurth  und 
Xöll  II.  Aufl.  S.  2S  ff.).  Den  anderen  Gemeinden  gewährte  dagegen  schon 
die  frühere  Gesetzgebung  eine  solche  Befugnifs,  und  für  diese  Gemeinden 
sollte  der  §  7c  ein  Uebergangsstadium  schaffen,  durch  welches  die  nach 
dem  Gesetze  eintretenden,  erheblichen  Verschiebungen  in  der  Höhe  der 
von  den  Eisenbahnstationen  zu  erhebenden  Einkommensteuern  gemildert 
würden.  Ein  Grund,  diese  Gemeinden  zu  berücksichtigen,  lag  indefs  nur 
vor.  wenn  sie  auch  wirklich  von  dem  ihnen  zustehenden  Hechte  Gebrauch 
gemacht  hatten,  also  in  ihren  bisherigen  Einnahmen  durch  «las  Gesetz  ver- 
kürzt werden  konnten.  Diese  Erwägungen,  von  denen  sich  der  Gesetzgeber 
nach  Ausweis  der  Entstehungsgeschichte  (Herrfurth  und  Noll  S.  128—129) 
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in  der  That  hat  leiten  lassen,  mufsten  naturgemäß  zu  der  dem  §  7e  ge- 
gebenen Fassung  fahren;  das  dort  geordnete  Vorzugsrecht  sollen  alle  die- 
jenigen Genieinden  genießen,  welche  nach  der  vor  dem  1.  April  1880  gel- 
tenden Gesetzgebung  überhaupt  zur  Heranziehung  der  Eisenbahnunter- 
nehmungen befugt,  ihnen  gegenüber  „abgabeberechtigt*  waren  und  welche 
daneben  auch  von  dieser  Befugnils  Gebrauch  gemacht,  „dieses  Recht  that- 
sächlich  ausgeübt-  hatten.  Bei  einer  derartigen  Gliederung  fallen  alle  die- 
jenigen Handlungen,  welche  dazu  dienen,  das  gesetzlieh  gewährte  Abgabe- 
recht  in  Wirksamkeit  zu  setzen,  unter  die  thatsächliche  Ausübung  des 
Rechts:  die  letztere  umfaßt  nicht  hlofs  die  schliefsliche  Heranziehung  — 
die  eigentliche  Steuerausschreibung  — .  sondern  auch  alle  dazu  erforder- 
lichen, vorbereitenden  Schritte,  insbesondere  die  Besch lufsfassung  der  Ge- 
meindeorgane, die  Bestätigung  der  Beschlüsse  durch  die  Aufsichtsbehörde, 
die  Ermittelung  des  steuerpflichtigen  Einkommens  und  die  dem  entsprechende 
Veranlagung  der  betheiligten  Station.  Sollte  abweichend  hiervon  die  Be- 
schlußfassung der  Gemeindebehörden  und  die  Bestätigung  der  Beschlüsse 
zu  der  ,.Abgabebereehtigungu  gerechnet  werden,  so  müfste  der  Gesetzgeber 
schon  von  der  —  nach  den  gegebenen  Verhältnissen  äußerst  unwahrschein- 
lichen —  Annahme  ausgegangen  sein,  dafs  eine  größere  Zahl  von  Ge- 
meinden zwar  Einkommensteuern  eingeführt,  trotzdem  aber  von  einer  Be- 
steuerung der  in  ihrem  Bezirke  liegenden  Eisenhahnstationen  Abstand 
genommen  habe.  Dergleichen  Fälle  dürften  in  einem  Umfange,  welcher 
♦•ine  besondere  gesetzgeberische  Mafsregel  nöthig  gemacht  hätte,  schwerlich 
vorgekommen  sein:  umgekehrt  werden  dagegen  kleinere  Gemeinden,  ins- 
besondere Landgemeinden,  oft  genug  von  dem  ihnen  zustehenden  Hechte 
der  Erhebung  einer  Einkommensteuer  keinen  Gebrauch  gemacht  haben, 
sodaß  in  der  That  Anlafs  gegeben  war,  neben  das  Erfordernifs  der  Ab- 
gabeberechtigung auch  noch  dasjenige  der  thatsäehliehen  Ausübung  zu 
stellen.  —  Ob  aber  bei  der  letzteren  durchweg  ordnungsmäßig  verfahren 
ist,  darauf  kommt  es  nach  dem  klaren  Wortlaute  des  Gesetzes  nicht  an; 
es  genügt,  dafs  das  Eisenbahnunternehmen  wirklich  herangezogen  ist,  Des- 
halb erscheint  jede  Untersuchung  darüber,  ob  im  vorliegenden  Falle  die 
Stadtgemeinde  Gr.  den  Eisenbahnliskus  nicht  so,  wie  geschehen,  hätte  be- 
steuern dürfen,  von  vornherein  ausgeschlossen;  der  Fiskus  hat  die  von 
ihm  verlangten  Gemeindeahgaben  entrichtet;  eine  wirksamere  Ausübung 
des  Abgaberechts  kann  es  auf  Seiten  der  Stadtgemeinde  nicht  geben:  dieser 
Thatbestand,  in  Verbindung  mit  der  nach  §  4  Abs.  3  der  Städteordnung 
zweifellosen  Abgabeberechtigung  der  Stadtgemeinde,  reicht  deshalb  unter 
allen  Umständen  aus,  um  die  Vorschrift  im  §  7c  des  Kommunalabgaben- 
gesetzes Anwendung  finden  zu  lassen. 
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Mufste  hiernach  die  Vorentscheidung  wegen  Verletzung  des  gedachten 
Gesetzes  aufgehoben  werden,  ohne  dafs  die  Behauptung  des  Beklagten,  die 
Heranziehung  des  Fiskus  vor  dem  1.  April  1SSU  sei  völlig  ordnungsinäfsi« 
erfolgt,  einer  Erörterung  zu  unterziehen  war.  so  erweist  sich  zugleich  hei 
freier  Beurtheilung  die  Sache  aus  den  vorstehend  entwickelten  Gesichts- 
punkten als  spruchreif.  Da  im  Uehrigen  namentlich  wegen  der  Höhe  der 
geforderten  Steuer  kein  Streit  herrscht,  vielmehr  der  Kläger  ausdrücklieh 
erklart  hat.  gegen  die  Veranlagung  sei  nichts  einzuwenden,  wenn  die  Stadt- 
gemeinde  vor  dem  1.  April  1KSO  als  abgabeberechtigt  betrachtet  werde, 
so  war  auf  Zurückweisung  der  Klage  und  Verurtheilung  des  Klägers  in 
sämmtliche  Kosten  gemüfs  den  §§  1U-J  und  107  des  Landes  verwaltung*- 
geset/es  vom  30.  Juli  1883  zu  erkennen. 

Kcchtsgrundsütze  aus  den  Entscheidungen  des  Oherverwaltuims- 

ge  ric  ht  s.*) 
Zusammengestellt  von  F.  Seydel.  Regierungsratb. 

I.  Kreis-  und  Koniiminalabgaben. 
Wegeverbandstasten  in  Hannover. 

Endurtheil  (II)  vom  30.  September  1887.    Entseb.  Bd.  15  S.  17  ff. 
Hannoversche  Kreisordnung  vom  (>.  Mai  1-S4,  ij§  10 — 1»». 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885,  $  13. 
Hannoversches  WegegeM-tz  vom  28.  Juli  1851,  §  35. 

Die  Wegeverbandslasten  (Landstralsen-Umlagen)  in  der  Provinz 
Hannover,  welche  nach  §  35  des  hannoverschen  Gesetzes  vom  *2S.  Juli 
1851  und  dessen  späteren  Abänderungen  (Gesetze  vom  12.  März  lSbX 
11.  Februar  lS7i)  und  3.  Januar  1874)  nach  der  Grund-  und  Gehaudc- 
steuer  und  nach  der  Einkommensteuer  der  Eingesessenen  erhoben 
werden,  gehören  zwar  an  sich  zu  den  Kreislasten  im  Sinne  des  §  1U  d»*r 
Kreisordnung  für  die  Provinz  Hannover  vom  (».  Mai  1884.  Die  auf  die 
regelmäfsigen  Kreisabgaben  bezüglichen  Bestimmungen  der  §§  10 — lti  a.  a.  0. 
sind  indessen  nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  auf  sie  nicht  anwendbar, 
namentlich  auch  nicht  die  Bestimmungen  über  die  Unzulässigkeit  einer 
Doppelbesteuerung  desselben  Einkommens. 

In  gleicher  Weise  sind  auch  die  Vorschriften  des  Kommunalabgaben- 
gesetzes vom  27.  Juli  iss5  über  die  Doppelbesteuerung  im  Hinblick  auf 
die  Eigenart  der  malsgebenden  Gesetzesbestimmung  auf  die  fragliehen  Wege- 
verbandslasten  nicht  für  anwendbar  zu  erachten.**) 

*)  Fortsetzung  der  Zusammenstelluniren  im  Arcbiv  für  Eisenbahnwesen  IST!» 
8.  110  ff,  18-0  S.  125  ff.,  18S1  S.  l2o  ff,  IHM  S.  73  ff.  1884  S.  42  ff  und  8.  572  ff..  18- 
8.  o08  ff,  188,;  8.  BIO  ff.,  ins?  8.  W»r,  ff..  lssS  S.  105  ff. 

•*)  T'eber  den  Begriff  der  ^Eingesessenen"  im  Sinne  des  §  35  des  Hannov. 
(iesetzes  vom  29.  Juli  1851  vergl.  Entseb.  Bd.  13  8.  53  ff.  und  Arcbiv  lgs?  8.  m>7 
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Besteuerung  des  Einkommens  juristischer  Personen. 

Emlurtheil  (II)  vom  ±>.  April  ls>7.    Entsch.  Bd.  15  S.  03  tf. 
Einkommensteuergesetz  vom  1.  Mai  1851,  §  19. 

Der  §  1U  des  Einkommensteuergesetzes  vom  1.  Mai  1851,  wonach 
die  Veranlagung  zur  Einkommensteuer  lediglieh  Mafsgabe  des  Gesammt- 
einkommens  aus  Grundeigenthum,  Kapitalvermögen,  dem  Ertrage  eines 
Gewerbes  u.  s.  w.  stattfinden  soll,  handelt  nur  von  physischen  Personen, 
und  findet  daher  auf  das  Einkommen  der  juristischen  Personen  keine 
Anwendung.  Bei  diesen  gilt  von  mehreren  seihständigen  Einkommens- 
quellen —  im  Gegensatze  zu  mehreren  organisch  zusammenhängenden 
Gliedern  eines  und  desselben  rnteniehmens  —  eine  jede  als  ein  für  sich 
der  Besteuerung  unterliegendes  Objekt,  sodafs  der  Begriff  des  „Gesammt- 
finkommens"  ausgeschlossen  bleibt.  Die  Einschätzung  juristischer  Personen 
hat  demnach  lediglich  nach  «lern  Heinert  rage  der  einzelnen  Einnahmequellen 
zu  erfolgen,  und  dieser  Ertrag  ist  für  jede  der  Quellen  besonders  zu  be- 
rechnen.*) 

Besteuerung  einer  über  mehrere  Gemeindebezirke  sich  erstreckenden  Eisenbahnstation. 

Endnrtheil  (II)  vom       Oktober  1**7.    Entsch.  IM.  l.'i  S.  lt>:>  ff.:  Archiv  für  Eisen- 
bahnwesen l*s*  S.  «Mi  ff. 
Kommunalabgabengesetz  vom  -J7.  Juli  1885,  $  7. 

Wenn  eine  Eisenbahnstation  sich  über  die  Bezirke  mehrerer  Gemeinden 
erstreckt,  und  eine  dieser  Gemeinden,  ohne  dafs  zuvor  ein  Yertheilungs- 
verfahren  gemäfs  §  7b  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885 
stattgefunden  hat,  ohne  Weiteres  die  Eisenbahnverwaltung  mit  einem  seitens 
der  letzteren  für  zu  hoch  erachteten  Betraue  zur  Gemeindesteuer  veran- 
lagt, so  ist  es  Sache  der  hiergegen  im  Verwaltungsstreit  verfahren  vor- 
gehenden Eisenbahnbehörde,  das  erforderliche  Material  zur  Rechtfertigung 
ihres  auf  Ermäßigung  der  Steuer  gerichteten  Klageantrages  zu  beschaffen 
und  zu  dem  Zwecke  ihrerseits  den  hierzu  unentbehrlichen  Beschlufs  der 
zuständigen  Besch lufsbehörde  über  die  für  die  Einkommenbesteuerung 
mafsgebende  Vertheilung  gemäfs  §  7b  a.  a.  0.  zu  erwirken. 

Die  Erwirkung  dieses  Beschlusses  hat  in  der  Kegel  der  Einlegung 
der  Klage  im  Streitverfahren  vorherzugehen.  Ist  dies  jedoch  dem  Kläger 
innerhalb  der  Fristen,  welche  zwischen  dem  Steuerausschreiben  und  der 
Klageeinstellung  liegen,  nicht  möglich,  oder  hat  es  der  Kläger  auch  vielleicht 
bisher  versäumt,  irgend  welche  Schritte  in  dieser  Richtung  zu  thun.  so 

*)  In  Betreff  des  Fiskus,  wenn  dieser  in  demselben  Gemeindebezirke  ver- 
schiedene kommunalsteuerpflichtige  Gewerbe  betreibt  oder  verschiedene  gewerbliche 
Anlagen  besitzt,  läfst  es  das  Oberverwaltuugsgericht  in  den  Entscbeidungsgründeu 
dahingestellt  sein,  ob  der  abweichende  Ministerialerlaß»  vom  7.  Oktober  18üy  (Minist.-Bl. 
s.  -jti7)  zutreffend  ist. 
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bleibt  es  ihm  unverwehrt.  im  Streitverfahren  darauf  zurückzukommen  und 
eine  einstweilige  Aussetzung  desselben  zu  beantragen,  damit  er  binnen 
einer  ihm  zu  dem  Ende  zu  gewahrenden  angemessenen  Frist  den  erforder- 
liehen Beseblufs  beibringe. 

Wenn  der  zur  Entscheidung  im  Streitverfahren  berufene  Bezirksaus- 
schuß auch  für  die  Entscheidung  im  Beschlufsverfahren  zuständig  ist,  so 
unterliegt  es  in  diesem  Falle  keinem  Bedenken,  dafs  der  Bezirksausschuß 
sich  ohne  Weiteres  in  seiner  Eigenschaft  als  Beschlufsbehörde  der  ihm  vom 
Gesetze  zugewiesenen  Thätigkeit  unterzieht.*) 

Auslegung  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885. 

Endurtheil  (II)  vom  18.  Oktober  1887.    Entsch.  Hd.  15  8.  183  ff. 
Privatbahnerwerhsgcsetze  vom  20.  Dezember  1S79  («5  8),  vom  28.  März  l&Sj  uinl 

24.  Januar  ls84  (S,  10). 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  ls85.  $  14. 

Das  Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885  bezieht  sich  nur  auf 
die  das  Ein  komme  11  treffenden  Steuern.  Die  bestehenden  Normen  übe! 
die  Erhebung  von  kommunalen  Rea  1  steuern  sollten  durch  das  Gesetz  nicht 
weiter  berührt  werden.  In  dem  §  14  Abs.  2  a.  a.  0.  ist  daher  eine  Auf- 
hebung der  dort  aufgeführten  Gesetze  (darunter  der  §§  8  bezw.  1U  <1»m 
Privatbahnerwerbsgesetze  vom  20.  Dezember  1879  ,  28.  März  1882  und 
24.  Januar  1884)  nur  insoweit  zu  erldicken,  als  sie  sich  mit  der  Ein- 
kommenbesteuerung befassen.  Soweit  dagegen  die  bestehenden  Gesetz»' 
eine  Ermächtigung  der  Gemeinden  zur  Belegung  der  eisenbahntiskalischcii 
Grundstücke  mit  Heal steuern  enthalten,  sind  sie  nach  wie  vor  in  Geltunu 
geblieben. 

Anwendbarkeit  des   §  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  auf  die 

Kreisbesteuerung. 

Eiulurtheil  (II)  vom  24.  Januar  1888.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  188*.  S.  40,1  fl 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  lss5,  4;§  2—11,  13. 

Der  §  13  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  enthalt 
die  ganz  allgemeine  Bestimmung,  dafs  in  den  dort  gezogenen  Grenzen  bei 
Veranlagung  der  Kreisabgaben  die  Grundsätze  der  §§  2— 11  gleichmälsiu 
zur  Anwendung  kommen  sollen.  Es  bedarf  daher  für  jede  der  in  den 
§§  2—11  aufgestellten  Normen  einer  Prüfung,  ob  dieselbe  nach  der  Lah- 
des bestehenden  Rechtes  bei  der  Kreisbesteuerung  überhaupt   in  Betracht 


*)  Aus  dieser  Entscheidung  dürfte  nicht  etwa  weiterhin  zu  folgern  sein,  dafs  e? 
auch  sonst  Sache  der  Eisenbahnbehörden  ist.  das  im  S,  7b  des  Gesetzes  vom  27.  Jnli 
188r)  vorgeschriebene  Vertheilungsverfahren  ihrerseits  herbeizuführen.  In  der  RVirel 
wird  dies  vielmehr  zunächst  den  betheiligten  Gemeinden  überlassen  bleiben  können 
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kommen  kann.  Der  §  7c  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1HS")  hat  nun  aber 
einen  Thatbestand  zur  Voraussetzung,  wie  er  hei  den  Kreisen  nicht  vor- 
kommt. Für  die  darin  enthaltene  Unterscheidung  zweier  Klassen  von 
Gemeinden,  nümlieh  einerseits  Gemeinden,  welche  bereits  vor  dem  1.  April 
l&O  abgabeherechtigt  waren,  andererseits  (iemeinden.  welche  erst  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  Lssö  abgabeberechtigt  geworden  sind, 
fehlt  in  Betreff  der  Kreise  die  erforderliehe  Grundlage,  da  es  keine  Kreise 
giebt,  welche  erst  durch  jenes  Gesetz  ein  Recht  auf  Heranziehung  der 
Eisenbahnunteruehmungen  zu  Einkommensteuern  erlangt  hatten.  Damit 
aber  erscheint  eine  An wendung  des  §  7c  auf  die  Kreisbesteuerung 
ausgeschlossen. 

Verhältnifo  der  Bestimmungen  im  §  10  des  Privatbahnerwerbsgesetzes  vom  24.  Januar  1884 
zu  den  Vorschriften  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885. 

Endurtheil   II)  vom  21.  .Januar  lsss.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1>>s.  8.  KU»  ff. 

Die  Vorschrift  im  ersten  Absätze  des  §  10  des  Privatbahncrwerbs- 
gesetzes  vom  24.  Januar  1884,  wonach  bis  zur  anderweiteii  Uegelung  der 
Kommunalbesteiieruiig  der  Eisenbahnen  die  bisherigen  gesetzlichen  Be- 
stimmungen über  die  Verpflichtung  der  Privat eisenbahnen  zur  Zahlung 
von  Gemeinde-.  Kreis-  und  Provinzialsteuern  auf  die  verstaatlichten  Bahnet! 
einstweilen  noch  Anwenduni  Huden  sollen,  gilt  auch  gegenwärtig 
noch  insoweit,  als  sie  eine  Steiierptlicht  des  Eisenbahntiskns  zur  Ent- 
richtung von  Kreiseinkoinmenstcuer  begründet.  Denn  die  „anderweite 
gesetzliche  Regelung  der  Komniunalbesteuerung  der  Eisenbahnen",  bis  zu 
deren  Erlals  der  §  10  des  Gesetzes  vom  24.  Januar  L884  Geltung  behält, 
ist  bezüglich  des  Steuerrechts  der  Kreise  in  dem  Kommunalabgabengesetze 
vom  27.  Juli  lss",  „icht  erfolgt. 

Soweit  aber  die  „bisherigen  gesetzlichen  Bestimmungen4*,  wie  die 
15  und  IG  der  Kreisordnung  vom  l.'i.  Dezember  1872.  Veranlagungs- 
grundsätze betreffen  und  soweit  dieselben  ferner  in  Widerspruch  mit  den 
Grundsätzen  der  §§  2—11  des  Kommunalabgabengesetzes  (vergl.  §  13  das.) 
♦stehen,  sind  sie  durch  §  14  Abs.  1  dieses  Gesetzes  beseitigt.  Demzufolge 
ist  die  Vorschrift  im  zweiten  Absätze  des  §  L0  des  Gesetzes  vom 
24.  Januar  1884  als  aufgehoben  zu  erachten.*) 

Auslegung  des  §  7c  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885. 

Endurtheil  (II)  vom  (,.  März  188-,  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1888.  8.  410  tf. 

Nach  §  7c  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  LSH">  soll  zu  Gunsten  der  darin 
bezeichneten  bevorrechteten  Gemeinden  die  Hälfte  des  gesammten.  nach 

*)  Vergl.  hierzu  die  mit  §  10  des  Gesetzes  vom  24.  Januar  18-84  überein- 
stimmenden Vorschriften  im  §  10  der  Privatbahnerwerbsgesetze  vom  2S.  März  1^'J 
<G.-8.  S.  21  ff.)  und  vom  2a.  Februar  188.'»  [H.-S.  S.  11  ff.i 
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$  5  abgabepflichtigen  Keincinkommens  der  Staats-  u.  s.  w.  Eisen bahnen  nach 
Vorhültnifs  der  im  Durchschnitte  der  dem  1.  April  INSU  vorangegangenen 
drei  Stenerjahre  zu  den  Gemeindeabgaben  herangezogenen  Keinerträge 
vorab  vertheilt  werden.  Die  Vertheilung  soll  also  erfolgen  nach  dem  Ver- 
hältnisse derjenigen  Heinerträge,  welche  im  Durchschnitte  jener  drei  Steuer- 
jahre zu  den  Gemcindeabgabon  herangezogen,  also  thätsächlich  von  der 
Gemeindesteuer  getroffen  sind.  Erträge,  welche  bei  der  Besteuerung  in 
den  fraglichen  Jahren  unberücksichtigt  geblieben  sind,  lassen  sich 
weder  als  , herangezogen*  noch  als  „besteuert*  bezeichnen.  Sie  fallen 
daher  nicht  unter  die  Bestimmung  des  §  7c  a.  a.  O. 


II.  Strassen-  und  Wegebau. 

Zum  Begriffe  der  „Anlegung  einer  neuen  Strafte". 

Emlurtheil   II)  vom  ü7.  Mai  1887.    Entsch.  Bd.  ir,  S.  117  ff. 
Baufluehtengesetz  vom  2.  Juli  1S7.',  S,  15. 

Eine  „neue  Strafse"  im  Sinne  des  §  15  des  Gesetzes  vom  *2.  Juli  1S75 
kann  da  nicht  angelegt  werden,  wo  eine  Strafse  schon  besteht  und  lediglich 
einen  weiteren  Ausbau  erfährt,  den  Anforderungen  der  Gegenwart  gemäfs 
hergerichtet,  mit  besserem  Pflaster.  Trottoir  u.  s.  w.  versehen  wird.  Die 
Anlieger  einer  solchen  Strafse  dürfen  daher  zu  den  auf  deren  Ausbau 
verwendeten  Kosten  nicht  herangezogen  werden,  wenn  dieselbe  bereits 
zu  der  Zeit,  da  das  bezügliche  Ortsstatut  erlassen  wurde,  als  „Strafse" 
vorhanden  war.  Beim  Mangel  besonderer  Vorschriften  ist  dies  anzunehmen, 
insofern  der  Weg  thätsächlich  damals  bereits  dem  allgemeinen  Verkehre 
diente  und  von  der  Stadtgemeinde,  wenn  auch  in  einem  den  gegenwärtigen 
Anforderung«'!)  gegenüber  unvollkommenen  Zustande,  als  Strafse  —  strafsen- 
mäfsig  —  unterhalten  ist.   

Sicherheitebestellung  für  die  den  Strarsenanllegern  aus  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875 

obliegenden  Leistungen. 

Emlurtlieil    II   vom  ].  November  1*87.    Ents.li.  B«l.  15  S.  13t;  ff. 
Hiuitluchtengosctz  vom  2  .Juli  1*7.%  SS  12,  15. 

Den  Strafsenanliegern  kann  die  Verpflichtung  zur  Sicherheitsbestellung 
für  die  ihnen  nach  §  15  des  Bautluditengesetzes  vom  2.  Juli  1875  ob- 
liegenden Leistungen  als  eine  öffentlich-rechtliche  Last  ortsstatutarisch 
n-ieht  auferlegt  werden. 

Hiervon  zu  unterscheiden  sind  indessen  diejenigen  Fälle,  in  denen 
die  Kautionsbestellung  den  Anliegern  nicht  sowohl  als  eine  Pflicht  auf- 
erlegt, sondern  \ie|mehr.  sei  es  nach  ausdrücklicher  unmittelbarer  Vor- 
schrift   des    Statuts,    sei    es   erst    i;eniäl"s   einer   durch    das    Statut  den 
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Gemeindebehörden  ertheilten  Ermächtigung,  als  ein  Recht  nachgelassen 
wird,  mittels  dessen  Ausübung  sie  die  ihnen  an  sich  entgegenstehende 
Verpflichtung,  des  Bauens  auf  dem  anliegenden  Grundstücke  sich  zur 
Zeit  noch  überhaupt  zu  enthalten  oder  doch  gleichzeitig  die  Strafsenbaulast 
endgültig  zu  erfüllen,  bis  auf  Weiteres  abwenden  können.  Dahin  gehören 
die  Fälle,  in  welchen  gegenüber  einem  auf  Grund  des  §  12  des  Baufluchten- 
gesetzes erlassenen  Bauverbote  Ausnahmen  unter  der  Bedingung  gestattet 
werden,  dafs  der  Anbauende  Sicherheit  für  Leistungen  bestelle,  welche  er 
entweder  nach  der  Regel  des  Gesetzes  zu  erfüllen  hat  oder  nach  den 
besonderen  für  solche  Dispensationen  getroffenen  Normen  freiwillig 
übernimmt.*) 

Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurtheil  (I)  vom  23.  April  1887.   Entsch.  Bd.  15  S.  -277  ff. 
Zuständigkeitsgesetz  vom  1.  August  lss3,  §  ."(». 

In  dem  St  reit  verfahren,  in  welchem  gegen  die  Wegepolizeibehörde 
auf  Aufhebung  ihres  einen  Wegebau  anordnenden  Beschlusses  und  zugleich 
gegen  einen  Dritten  geklagt  wird,  welchen  der  Kläger  zu  der  ihm  an- 
gesonnenen Leistung  statt  seiner  für  verpflichtet  erachtet,  kann  zwischen 
dem  Kläger  und  diesem  Dritten  immer  nur  über  die  Verpflichtung  zu 
dem  einzelnen  von  der  Polizeibehörde  geforderten  Wegebau,  nicht  über 
die  Pflicht  zur  Unterhaltung  des  Weges  im  Allgemeinen  entschieden 
werden. 

Wege  zur  Vermlttelung  des  Eisenbahnverkehrs.  Umwandlung  solcher  in  öffentliche  Wege. 

Endurtheil  (I)  vom  1.  Oktober  lf87.   Entsch.  Bd.  15  S.  2Söfl*;  Archiv  für  Eisenhahn- 
wesen 1888  S.  277  ff. 
Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  §  24. 
ZustÄndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883  §§  55,  50. 

Wege,  welche  zur  Vermittelung  des  Balmhofsverkehrs  innerhalb  des 
Bahngebietes  angelegt,  sind,  um  die  Bahnhofsgebäude  und  Güterschuppen 
unter  sich  und  mit  dem  nächsten  öffentlichen  Wege  zu  verbinden,  gehören 
nicht  zu  den  öffentlichen  Wegen  im  Sinne  des  den  Bau  und  die  Unter- 
haltung der  letzteren  regelnden,  gemäfs  §§  55,  5(5  des  Zuständigkeits- 
gesetzes zu  handhabenden  Rechtes.  Es  ist  ausgeschlossen,  die  Bahnhofs- 
anlagen, soweit  sie  in  Wegen  bestehen,  als  ihrer  Bestimmung  nach  be- 

*)  Vergl.  hierzu  Friedrichs,  das  Gesetz,  betreffend  die  Anlegung  und  Ver- 
änderung von  Strafsen  u.  s.  w..  vom  2.  Juli  1875,  Anm.  5  zu  §  12. 

Vom  Fiskus  dürfte  eine  förmliche  Sicherheitsbestellung  nicht  verlangt  werden 
können.  Vielmehr  dürfte  es  genügen,  wenn  er  ausdrücklich  die  Verpflichtung  über- 
nimmt, eintretenden  Falles  anf  Verlangen  die  gestellten  Bedingungen  —  z.  B.  etwaig* 
Wiederbeseitigung  eines  Baues  auf  seine  Kosten  —  zu  erfüllen. 
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schrankt  öffentlich«  Weg«  im  Sinn«  des  gemeinen  Wegerechts,  wie  etwa 
Kirch-  und  Schulweg«  u.  s.  w.  zu  eharakterisiren ;  sie  stehen  vielmehr 
diesen  öffentlichen  Wegen  als  Privatwege  gegenüber*).  Die  Eisenbahn- 
hetriehsunternehmer  verfügen  über  ihre  Bahnhofsanlagen,  und  also  auch 
über  die  dazu  gehörigen  Weg«,  als  Eigenthümer  kraft  Privatrechts;  sie 
verlegen,  beschranken,  beseitigen  diese  Anlagen  kraft  Privatrechts, 
wenn  auch  unter  staatlicher  Aufsicht  gemäfs  §  24  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838. 

Wird  ein  Weg  der  vorstehend  angegebenen  Art  nachträglich  in  einen 
öffentlichen  Weg  umgewandelt,  so  hört  er  auf.  zu  den  von  dem 
Eisenbahnuuternehmer  gemäfs  §  24  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
zu  unterhaltenden  Transportanstalten  zu  gehören;  die  Verpflichtung  zu 
seiner  Unterhaltung  geht  damit  vielmehr  auf  das  nach  lokalem,  pro- 
vinziellem oder  gemeinem  Rechte  zur  Unterhaltung  der  öffentlichen  Wege 
überhaupt  verpflichtete  Rechtssubjekt  über. 

Die  Zuständigkeit  der  Behörden  ist  eine  ganz  verschiedene,  je 
nachdem  es  sich  um  die  Kontrole  der  Verpflichtung  zur  Unterhaltung  der 
Transportanstalten,  sowie  der  dazu  gehörenden  Wege  aus  §  24  a.  a.  0. 
oder  aber  tun  die  Erfüllung  der  Wegebaulast  nach  gemeinem  Wegebaurecht 
handelt.  Lediglich  die  letztere  Kontrole-steht  den  Wegepolizeibehörden 
und  im  weiteren  Verfahren  den  Verwaltungsgerichten  zu. 

Verwaltunfl88treltverfahren  in  Wege-  und  Wasserpolizeiaachen. 

Endurtheil  (III)  vom  23.  Mai  1*87.    Entsch.  Bd.  15  S.  3281T. 
Zuständigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883  SS  56,  6«. 

Wenn  in  den  Fällen' des  §  5C,  Abs.  4  und  des  §  M  Abs.  2  des  Zu- 
ständigkeitsgesetzes der  polizeilicherseits  wegen  Unterhaltung  eines  Weges 
oder  wegen  Räumung  eines  Wassergrabens  in  Anspruch  Genommeue 
die  dort  vorgesehene  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  lediglich  gegen 
die  Wege-  oder  Wasserpolizeibehörde,  nicht  auch  gegen  den  seiner  Ansicht 
nach  Verpflichteten,  anbringt,  so  verliert  er  jener  Behörde  gegenüber  deo 
Einwand,  dafs  zu  der  ihm  angesonnenen  Leistung  aus  Gründen  des  öffent- 
lichen Rechts  nicht  er,  sondern  ein  JJritter  verpflichtet  sei.  Er  mufs  daher 
der  Anordnung,  soweit  sie  nicht  aus  anderen  Gründen  als  unberechtigt 
nachgewiesen  wird,  unbeschadet  seines  Rechtes,  den  Ersatz  des  von  ihm 
Geleisteten  im  Wege  der  Klage  von  dem  zur  Leistung  Verpflichteten  zu 
fordern,  Folge  leisten**). 

*)  Ueber  den  Begriff  der  öffentlichen  Wege  vergl.  auch  Endurtheil  vom 
25,  März  1885,  Entnch.  Bd.  12,  S.  282  und  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1886,  S.  813. 

**)  Vergl.  auch  Endurtheil  vom  21.  März  1883,  Entsch.  Bd.  -0  S.  232  und 
Archiv  für  Eisenbahnwesen  1884,  S.  45. 
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Von  der  Verpflichtung,  die  Auflage  der  Behörde  zur  Ausführung  zu 
bringen,  befreit  nicht  lediglich  das  Richten  der  Klage  auch  gegen  den 
Dritten,  sondern  uur  der  Nachweis,  dafs  dieser  Dritte  auch  der 
Pfl  i cht  ige  ist. 

III.  Andere  Entscheidungen. 

Krankenversicherung  der  Arbeiter. 

1.  Endurtheil  (III)  vom  19.  Dezember  is*7.    Entsch.  Bd.  J5  S.  395fF. 

Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  18s.s  <>,  20. 
In  der  Vorschrift  der  §§  ß,  20  des  Kranken  Versicherungsgesetzes  vom 
15.  Juni  1883,  wonach  von  der  Krankenkasse  im  Falle  der  Krankheit 
auch  „Brillen,  Bruchbänderund  ähnliche  Heilmittel"  zu  gewähren  sind, 
ist  unter  den  „ähnlichen  Heilmitteln"  nicht  jedes  mit  der  unmittelbaren 
Krankeubehandlung  im  unmittelbaren  Zusammenhange  stehende  und  zur 
Sicherung  des  Erfolges  der  Kur  nothwendige  Heilmittel  zu  verstehen.  Es 
hat  beispielsweise  nicht  in  der  Absicht  gelegen,  den  Krankenkassen  sehr 
erhebliche  Leistungen  für  Wein,  ffir  kostspielige  Badereisen  u.  dergl.  auf- 
zuerlegen. Dergleichen  kostspielige  Leistungen  zu  übernehmen,  ist 
vielmehr  der  freiwilligen  Entschließung  der  Krankenkasse  anheim- 
gegeben*). 

2.  Endurtheil  (III)  vom  1!).  Dezember  18«i7.   Entsch.  Bd.  15  S.  898tT. 

Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1-83       5G,  57. 

1.  Durch  die  Vorschriften  in  den  §§  öfi  und  57  des  Kranken- 
versicherungsgesetzes haben  dem  Verwaltungsstreitverfahren  auch 
solche  Streitigkeiten  überwiesen  werden  sollen,  welche  nach  §  57  Absatz  4 
des  Gesetzes  zwischen  den  Krankenkassen  einerseits  und  den  „regrefs- 
pflichtigen  Personen",  d.  i.  denjenigen  Personen  andererseits  hervor- 
treten, gegen  welche  dem  von  der  Krankenkasse  Unterstützten  ein  ge- 
setzlicher Entschädigungsanspruch  zusteht. 

2.  Nach  §  57  Absatz  4  des  Krankenversicherungsgesetzes  gehen 
nur  die  gesetzlichen  Entschädigungsansprüche  in  Höhe  der  ge- 
leisteten Unterstützung  auf  die  Kasse  über,  während  die  auf  Vertrag 
beruhenden  Ansprüche,  sowie  solche  auf  Gesetz  beruhenden  Ansprüche, 
welche  nicht  die  Natur  von  Entschädigungsansprüchen  haben,  dem 
Unterstützten  verbleiben,  also  nicht  von  den  Krankenkassen  geltend 
gemacht  werden  können. 

*)  Auch  die  Normalstatut <ui  für  Krankenkassen  im  Bereiche  der 
Staatseisenbahnverwaltung  vom  28.  März  1884  schreiben  im  $  9  die  Gewährung 
von  „Brillen,  Bruchbändern  und  ähnlichen  Heilmitteln"  vor.  Dagegen  ist  im 
Absatz  12  des  §  9  a.  a.  0.  ausdrücklich  bemerkt,  dafs  die  Kosten  „für  Trauben, 
Weine  u.  dergl.  zur  Stärkung  dienende  Mittel,  für  Badereisen  und  sonstige 
gröfsere  Kuren"  der  Kasse  nicht  zur  Last  fallen  sollen.  —  Vergl.  auch 
v.  Woedtke.  Krankenversicherungsgesetz,  Anm.  C  zu  8  o. 
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Deutsches  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom  3.  Mai 
1888,  betreffend  Ergänzung  der  Anlage  D.  zum  §  48  des  Be- 
triebsreglements für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

(Zentralblatt  für  das  Deutsche  Reich  S.  1(32.   E.-V.-Bl.  S.  lirO 
Betrifft  Beförderungsbedingungen  für  Patronen  aus  Sekurit. 


Preussen.    Gesetz  vom  11.  Mai  1888,    betreffend    die    weitere  Her- 
stellung von  Eisenbahnen  für  Rechnung  des  Staates  u.  s.  w. 
(G.-S.  S.  so  ff.   E.-V.-Bl.  S.  nn  ff.) 
Vergl.  über  den  Inhalt  dieses  Gesetzes,  Archiv  1888,  S.  170  ff,  383  ff.,  567  ff. 

Gesetz  vom  23.  Mai  1888,  betreffend  die  Ausübung  des  dem  Staate 
zustehenden  Stimmrechtes  bei  dem  Antrage  wegen  Aufnahme  einer 
weiteren  Prioritätsanleihe  der  Westholsteinischen  Eisenbahngesell- 
schaft. 

(G.-S.  8.  117.  E.-V.-Bl.  S.  183.) 

Staatsvertrag  vom  26.  November  1887   zwischen  Preufsen  und 
Sachsen -Koburg-Gotha,  betreffend   die  seitens  des  preufsischen 
Staats  im  Herzogthum  Gotha  zu  bauenden  und  zu  betreibenden 
Eisenbahnen  nebst  Schlufsprotokoll. 
(G.-S.  lsss,  S.  02  ff.    E.-V.-Bl.  S.  127  ff.) 

i 

Staatsvertrag  vom  30.  November  1887  zwischen  Preufsen,  Sachsen- 
Weimar.  Schwarzburg-Rudolstadt,  Reufs  älterer  Linie  und  Reufs 
jüngerer  Linie  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Triptis  nach 
Blankenstein  nebst  Schlufsprotokoll. 
(G.-S.  lsss,  S.  118  ff.    E.-V.-Bl.  S.  137  ff) 

Staatsvertrag  vom  6.  Januar  1888  zwischen  Preufsen,  Sachsen- 
Meiningen,  Schwarzburg-Sondershausen  und  Schwarzburg-Rudol- 
stadt wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Arnstadt  nach  Saal- 
feld nebst  Schlufsprotokoll. 

(G.-S.  S.  12r>  ff.   E.-V.-Bl.  S.  142  ff.) 


Allerhöchster  Erlafs  vom  14.  Mai  1888  betreffend  den  Bau  und 
Betrieb  der  in  dem  Gesetz  vom  11.  Mai  1888  vorgesehenen  Eisen- 
bahnlinien. 

(G.-S.  S.  00  ff    E.-V.-Bl.  S.  130  ff.) 
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Erlafs  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  21. April  1888 
betreffend  Abänderung  der  allgemeinen  Bedingungen  und  des  Tarifs 
für  Zeitkarten. 
(E.-V.-Bl.  S.  90  ff.) 


Erlafs  des  Minist  ers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  24. April  1888 
betreffend  das  dem  Reichs-Eisenbalm-Amte  und  dem  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  einzureichende  Tarifmaterial. 
(E.-V.-Bl.  S.  97  ff.) 

Erlafs  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  15. Mai  1888 
betreffend  Bestimmung  der  bau-  und  betriebsleitenden  Behörden 
für  mehrere  Eisenbahnlinien. 
(E.-V.-Bl  S.  132.) 


Oesterreich  -  Ungarn.  Gesetzent  wurf  über  die  Gewährung  einer 
weiteren  besonderen  Staatsgarantie  an  die  k.  k.  priv.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn-  an  die  Ungarische  Nordostbahn  und  an  die 
Erste  Ungarisch-Galizische  Eisenbahngesellschaft. 

(Dem  ungarischen  Abgeordnetenhause  am  23.  April  IRsh  vorgelegt,  von 
demselben  angenommen  und  an  das  Oberhaus  weitergegeben.) 
Zum  Zwecke  der  Verzinsung  neuer  Prioritätsanleihen  und  zwar: 

a)  der  Kaschau-Oderberger  Bahn 

zur  Rückerstattung  an  das  Aerar  1572  000  fl. 

zur  Regelung  schwebender  Anlehen   8)7  000  n 

zu  den  nothwendigen  strategischen  und  anderen 

Investionen   1  791  000  „ 

=  4  200000  fl. 

b)  der  Ungarischen  Nordostbahn 

zur  Rückerstattung  an  das  Aerar  2  6^9  000  fl. 

zur  Regelung  schwebender  Anlehen  3  050  000  „ 

für  strategische  Bauten  und  andere  Investionen   3  7*>1 000  „ 

=  9  500COO  fl. 

c)  der  Ersten  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn 

für  strategische  und  andere  Bauten   3  *  00  000  fl. 

überhaupt    17  200  000  fl. 

soll  eine  den  Betrag  von  732  077  Goldgulden  osterr.  Währ,  nicht  übersteigende  be- 
sondere Staatsgarantie  unter  gewissen  Bedingungen  gewährt  werden. 

Aufserdem  enthält  das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  in  den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das 
Eisenbahnwesen  betreffenden,  wichtigeren  Gesetze,  Erlässe  u.  s.  w., 

(No.  55:)  Konzessionsurkunde  vom  19.  März  l.^Ss  für  die  Lokalbahnen:  von 
Drosing  nach  Zistersdorf,  von  Güding  zur  dortigen  Aerarial-Tabakfabrik,  von  Rohatetz 
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nach  Strafsnitz,  von  Hotzendorf  nach  Nentitschein  und  von  Golleschau  nach  l'strön. 
(No.  r,M:;  Verordnung  vom  (i.^Mai  1^8,  betreffend  Sicherheitsmafsnahraen  an  den 
Personenwagen  der  Eisenbahnen  zur  Verhütung  von  Unfällen.  (No.  «»:)  Erlafs  des 
Handelsininisters  vom  7.  Mai  Inn«',  betreffend  Ausarbeitung  eines  allgemeinen  Personen- 
tarifs (Theil  I).  (No.  61:)  Verordnung  vom  19.  Mai  188P,  betreffend  Aufhebung  des 
Verbotes  der  Ein-  und  Durchfuhr  von  Hadern,  altem  Tauwerke,  für  den  Handel  be- 
stimmten alten  Kleidern,  gebrauchter  Leibwilsche  und  gebrauchtem  Bettzeuge  aus 
Aegypten,  Frankreich,  Algier,  Tunis,  Italien,  Spanien  und  Gibraltar.  (No.  tki:)  Aus- 
zug ans  dem  Finanzgesetze  für  das  Jahr  18^  vom  3<\  Mai  1888,  betreffend  die  Eisen- 
bahnen. Erlafs  des  Handelsministers  vom  so.  Mai  18^8,  betreffend  die  von  den 
Eisenbahnverwaltuugen  zu'  erstattenden  Anmeldungen  der  unfallversieherungs- 
pflichtigen  Betriebe.  (No.  6!»:)  Erlafs  des  Handelsministers  vom  3(1  Mai  18a-,  be- 
treffend die  Befreiung  vom  Einfuhrzoll  für  Amtserfordernisse  und  Eisenbahnregie- 
güter  der  Eisenbahngrenzstrecken  und  Betriebswechselstationen.  (No.  70:  Kon- 
zessionsurkunde vom  17.  April  ls-H  für  die  Lokalbahn  von  Gleisdorf  nach  Weiz.  (No.  12:) 
Konzessionsurkunde  vom  17.  Mai  1888  für  die  Lokalbahn  von  Michldorf  nach  Klaus. 


Italien.    Ministerialerlafs  vom  28.  Februar  1888,  betr.  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Seilbahn  von  der  Eisenbahnstation  zur  Stadt  Orvieto. 
Veröffentlicht  im  Mon.  d.  Str.  ferr.  vom  21.  April  1888. 

Die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  der  bezeichneten  Seilbahn  wird  der 
Stadtgemeinde  Orvieto  ertheilt.  Die  Seilbahn  darf  erst  in  Betrieb  genommen  werden, 
nachdem  sie  von  den  zuständigen  Staatsbeamten  abgenommen  ist,  und  bleibt  anch 
fortgesetzter  staatlicher  Aufsicht  unterworfen.  Die  Kosten  der  Abnahmeprüfung  wie 
der  Aufsicht  hat  die  Konzessionarin  zu  tragen.  Auf  Verlangen  der  Postbehörde 
müssen  auf  der  Seilbahn  Postsendungen  und  ihre  Begleiter  frei  befördert  werden. 

Kufsland.    Kaiserlicher  Erlafs  vom  5.  Februar  1888,  betr.  den  Eisen- 
bahn rat  h. 

Veröffentlicht  im  amtl.Theile  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkjvom  18.  April  1888 
S.  416. 

Bis  zur  Entscheidung  der  Frage,  in  welcher  Weise  die  staatliche  Aufsicht  über 
das  Eisenbahntarifwesen  ausgeübt  werden  soll*),  wird  der  Minister  der  Verkehrs- 
anstalten ermächtigt,  den  Vorsteher  der  Tarifabtheilung  seines  Ministeriums  den 
Verhandlungen  des  Eisenbahnraths  über  Tarifangelegenheiten  mit  Stimmrecht  bei- 
wohnen zu  lassen. 


Verordnung  vom  13.  April  1888  No.  3807,  betr.  die  innere  Ent- 
fernung zwischen  den  Radreifen. 

Veröffentl.  im  amtl.  Theile  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  22.  April  1888. 
In  Abänderung  der  Bestimmung  vom  12.  Aug.  1*74  No.  4  b92  wird  die  normale 
innere  lichte  Entfernung  zwischen  den  Radreifen  der  auf  derselben  Achse  sitzenden 
Räder  auf  1,440  m  festgesetzt.  Eine  Abweichung  nicht  über  3  mm  über  oder  unter 
diesem  Mafse  ist  zulässig.  (Diese  Bestimmung  gilt  für  die  russische  Normalspurweite 
von  1,624  m.  Für  die  deutschen  normal  spurigen  Bahnen  ist  die  bezeichnete  Ent- 
fernung auf  l,:;u  in  festgesetzt  und  sind  ebenfalls  3  mm  darüber  und  darunter  zulässig.) 

*)  Vergl.  Archiv  18-7  S.  872  den  bezüglichen  kais.  Erlafs  vom  15.  Juni  v.  J. 
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Besprechungen. 

Lehmann,  F.,  Regierungsrath,  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  zu 
Frankfurt  a.  M.  Erläuterungen  zum  deutschen  Eisenhahn- 
gütertarif, Theil  I,  zur  Erleichterung  des  praktischen 
Gebrauches.    Wiesbaden.  J.  F.  Bergmann.  1888. 

Zehn  Jahre  ungefähr  sind  vergangen,  seit  der  in  der  Generalkonferenz 
vom  12.  Februar  1877  von  den  deutschen  Eisenbahnen  veieinbarte  soge- 
nannte Reformtarif  für  den  deutschen  Güterverkehr  zur  Einführung  gelangt 
ist,  und  erst  jetzt  wird  mit  dem  vorstehend  genannten  Werk  ein  eingehender 
und  ausführlicher  Kommentar  für  die  Handhabung  und  Benutzung  dieses 
Tarifs  veröffentlicht.  Dies  könnte,  wie  auch  der  Verfasser  in  dem  Vor- 
wort bemerkt,  auffallig  erscheinen.  Allein,  wenn  man  erwägt,  welche  An- 
griffe in  den  ersten  Jahren  die  Grundlagen  des  neu  eingeführten  Tarif- 
systems zu  bestehen  hatten,  und  dafs,  wenn  dieselben  auch  in  der  Haupt- 
sache erfolglos  blieben,  doch  in  Tarifvorschriften  wie  in  Klassifikation  seit 
den  10  Jahren  zahlreiche  Aenderungen  und  Weiterbildungen  des  Reform- 
tarifs stattgefunden  haben,  so  erscheint  es  nur  natürlich  und  richtig,  dafs 
eine  gewisse  Konsolidirung  dieser  Verhältnisse  abgewartet  wurde.  Und 
insofern  ist  das  Erscheinen  dieses  Kommentars  auch  als  ein  erfreuliches 
Zeichen  dafür  zu  begrüfsen,  dafs  der  Reformtarif  sich  im  Wesentlichen 
bewährt  hat,  und  auf  seiner  Grundlage  eine  früher  unbekannte,  für  die 
Eisenbahnverwaltungen  wie  für  den  Verkehr  vortheilhafte  einheitliche  Ge- 
staltung des  Gütertarifwesens  in  Deutschland  nunmehr  fest  begründet  ist. 

Die  Erläuterungen  zum  deutschen  Eisenbahngütertarif  haben,  wie  der 
Verfasser  hervorhebt,  wesentlich  einen  praktischen  Zweck  und  sie  erfüllen 
den  Zweck,  den  Gebrauch  des  Tarifs  sowohl  für  die  Eisenbahnverwaltungen, 
als  für  das  Publikum  zu  erleichtern,  in  trefflicher  Weise.  Insbesondere 
ist  es  anerkennenswerth,  dafs  überall  auf  die  einschlägigen,  aber  an  anderen 
Stellen   der  Tarifvorschriften  oder  der  Klassifikation  vorkommenden  Be- 
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Stimmungen  hingewiesen  und  so  die  Uebersicht  erheblich  erleichtert  ist. 
80  sind  z.  B.  in  der  Güterklussifikation  diejenigen  Güter  besonders  be- 
zeichnet,  welche  gemäfs  der  Bestimmung  unter  B  III  1  und  2  der  Tarif- 
vorschriften eisenbahnseitig  ohne  Frachtzuschlag  bedeckt  zu  befördern 
sind,  und  ebenso  sind  die  sperrigen  Güter,  abweichend  von  der  Fassuii« 
des  amtlichen  Tarifs  alphabetisch  unter  den  Spezialtarifen,  zu  denen  sie 
gehören,  aufgeführt.  Beides  erscheint  sehr  zweckmässig  und  es  dürfte  zu 
erwägen  sein,  ob  nicht  bei  der  nächsten  Auflage  des  amtlichen  Tarifs 
ebenso  zu  verfahren  ist. 

Das  Hauptgewicht  hat  der  Verfasser  auf  die  Erläuterung  der  Güter- 
klassitikation  und  die  genaue  Bestimmung  und  Beschreibung  der  darin  auf- 
geführten Güter  gelegt,  und  dadurch  allen,  welche  praktisch  mit  diesem 
schwierigen  Gegenstand  zu  thun  haben,  Verfrachtern  wie  Eisenbahnver- 
waltungen,  eine  willkommene  Hilfe  geleistet.  Das  Buch,  dessen  Aus- 
stattung auch  im  Aeufsern  eine  gute  ist,  kann  deshalb  nur  auf  das  Beste 
empfohlen  werden.  Vir. 


Götz,  Dr.  W.  Ch.,  Dozent  der  Technischen  Hochschule  München.  Die 
V e r k e  h r s  w e g e  i  in  D  i  e  n s  t  e  de s  Welt  h a n d e  1  s.  Eine  historisch- 
geographische Untersuchung  sammt  einer  Einleitung  für  eine 
„Wissenschaft  von  den  geographischen  Entfernungen".  Mit  fünf 
Karten  in  Farbendruck.  Stuttgart.  Ferdinand  Enke.  1888. 
8U2  Seiten.  Preis  20  m. 

Bei  der  fünfzigjährigen  Gedenkfeier  der  ersten  Lokomotivwettfahrten 
bei  Rainhill  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin  am  7.  Oktober  1879 
sagte  der  verstorbene  M.  M.  von  Weber  in  den  einleitenden  Worten  seines 
Festvortrages:  „Das  Endziel  aller  Zivilisation  ist  die  Entlastung  der 
geistigen  Schaffenskraft  des  Menschen  von  den  Behinderungen  durch  seine 
Körperlichkeit.  Die  grofse  Erfindung,  deren  fünfzigstes  Geburtsfest  wir 
heute  feiern,  ist  eines  der  mächtigsten  Werkzeuge  zur  Erreichung  dieses 
letzten  Zieles.  Kaum  beute  noch  aus  den  Jugendjahren  in  die  Zeit  der 
Manneskraft  hinühergetreten,  hat  sie  schon  eine  fast  völlige  Umgestaltung 
der  Physiognomie  der  zivilisirten  Welt  vollzogen,  indem  sie  den  trennenden 
Kaum,  das  Haupthemmnifs  des  Zusammenwirkens  der  Kräfte  der  Mensch- 
heit, in  vorher  ungeahnter  Weise  zusammenschmelzen  liefs."  Diese  Worte 
drängen  sich  dem  Gedächtuils  wieder  auf  bei  der  Lektüre  des  oben  be- 
zeichneten Buches,  dessen  Aufgabe  nach  des  Verfassers  Worten  es  sein 
soll,  „die  Lehre  von  den  Fortschritten  in  der  Ueberwindung  geographischer 
Entfernungen  für  die  Gütergewinnung  und  Vertheilung  oder  von  der  Zu- 
nahme der  praktischen  gegenseitigen  Annäherung  räumlich  distanter  Punkte 
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der  Erdoberfläche  für  genannten  Zweck  einzuleiten/  Diese  grofse  Auf- 
stahe hat  der  Verfasser  auch  in  grofsem  Mafsstabe  behandelt  und  mit  einer 
reichen  Fülle  geschichtlicher,  geographischer  und  wirtschaftlicher  Kennt- 
nisse und  daraus  gezogener  wissenschaftlicher  Folgerungen  in  geistreicher 
Weise  gelöst.  Wenn  es  auch  nicht  annähernd  möglich  ist,  das  in  dem 
Buche  in  gedrängter  Form  aufgespeicherte  umfangreiche  Material  einiger- 
mafsen  in  dem  beschränkten  Räume  einer  Besprechung  an  diesem  Orte 
wiederzugeben,  dürfte  es  doch  für  die  Leser  von  Interesse  sein  und 
zum  eingehenderen  Studium  des  vorliegenden  Werkes  anregen,  wenn  der 
leitenden  Hauptgedanken  desselben  in  Kürze  Erwähnung  gethan  wird. 

Es  werden  in  dem  behandelten  Zeitraum  von  3000  v.  Chr.  bis  1KS7 
n.  Chr.  sechs  verschiedene  Perioden  unterschieden  und  bezüglich  der 
historischen  Entwicklungszeit  der  Ueberwindung  geographischer  Entfer- 
nungen bei  den  einzelnen  Völkern  eingehend  erörtert, 

In  der  ersten,  die  Zeit  von  3000—850  v.  Chr.  umfassenden  Periode 
treten  hauptsächlich  die  Phönizier  und  Südaraber  als  die  Pfleger  des 
Verkehrs  hervor.  Nach  Feststellung  einer  Eintheilung  der  Zeit  und  der 
ersten  Anfänge  für  eine  geographische  Ortsbestimmung  auf  der  Erdkugel 
im  Zusammenhang  mit  der  Gliederung  und  Eintheilung  des  Sternen- 
himmels, sowie  durch  Ausbildung  der  Schiffahrzeuge  war  man  zunächst 
bemüht,  auf  dem  Meere  die  kürzesten  Linien  zwischen  benachbarten 
Küstenländern  zu  erkunden  und  den  Wasserverkehr  zu  beleben,  während 
der  Landverkehr  in  Folge  der  mannigfach  gestörten  Sicherheit  der  Wege 
und  der  Unvollkommenheit  der  angewendeten  Verkehrsmittel  nur  zu  einer 
verhältnifsmäfsig  geringen  Frequenz  entwickelt  wurde.  Der  Wagen  und 
das  Pferd  wurden  meistens  nur  zum  Personentransport  benutzt,  während 
zum  Fortschaffen  von  Lasten  auf  den  wenigen  und  mangelhaft  befestigten 
Wegen  hauptsächlich  der  Esel,  später  das  Kamel  Verwendung  fand.  Wegen 
des  Mangels  an  ziffermäfsigen  Mittheilungen  und  an  bestimmt  anerkannten 
Weglinien  kann  für  diese  Periode  nicht  angegeben  und,  wie  für  die  späteren 
Perioden,  in  entsprechenden  Kurvenkarten  dargestellt  werden,  bis  zu 
welcher  durchschnittlichen  täglichen  Leistung  man  in  der  Zurückleguug 
von  Entfernungen  gelangte. 

Mit  der  zweiten  Periode  (von  <SöO— 264  v.  Chr.)  treten  die  Griechen 
belebend  in  den  Verkehr  und  dehnen  die  von  den  Phöniziern  begonnenen 
Beziehungen  kolonisirend  auf  weitere  Gebiete  aus.  Die  skythischen  Länder 
Osteuropas.  Kaukasien,  die  südliche  Küste  des  Adriatisehen  Meeres,  das 
Rhonegebiet  und  die  östlichen  Theile  der  Pyrenäen  werden  bleibend  zu 
dem  Verkehrs-,  theilweise  auch  zu  dem  Kulturgebiet  jenes  Zeitalters  heran- 
gezogen, die  ersten  Verbindungen  mit  dem  asiatischen  Reiche  am  grofseu 
Ozean,  dem  Heimathland  der  Seide,  werden  angeknüpft,  die  Karthager 
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kommen  mit  ihren  Karawanen  bis  zum  Niger  und  fassen  mit  ihren  Kolo- 
nien an  der  Küste  Nordafrikas  bis  über  das  grüne  Vorgebirge  hinaus 
festen  Fufs.  Eine  einheitlichere  Methode  des  geordneten  Verkehrs  ergiebt 
sieh  in  der  durch  Klima,  Flora,  Fauna  und  ethnographische  Verwandt- 
schaften einheitlichen  Zone  des  Mittelmeeres,  wo  einzelne  Seeplätze  zu 
gröfserer  Bedeutung  gelangen.  Der  Landverkehr  macht  im  Allgemeinen 
auch  jetzt  nur  geringe  Fortschritte,  da  nur  vereinzelt  bessere  Strafsen  her- 
gestellt werden  und  für  die  Beförderung  gröfserer  Lasten  auch  jetzt  noch 
fast  überall  nur  das  Lastthier,  das  Kamel,  das  Pferd  und  das  Maulthier 
in  Anwendung  bleibt.  Unter  sonst  günstigen  Umständen  werden  damit 
Landwege  von  durchschnittlich  41  2  bis  5  Meilen  im  Tage  zurückgelegt. 
Auf  dem  Wasserwege  gelangt  man  in  Folge  besserer  Ausbildung  der 
Schiffahrzeuge  selbst  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  zu  Leistungen  von 
1,2  Meilen  in  der  Stunde.  In  Folge  hiervon  beschränken  sich  die  Ver- 
kehrsbeziehungen dieser  Periode  nur  auf  schmale  Aufsenränder  der  Mittel- 
meer- und  Pontusländer  und  nur  von  einzelnen  Seeplätzen  aus  ziehen  sich 
einige  spärliche  Verkehrsradien  nach  den  Innenländem. 

Eine  wirkliche  Belebung  des  Binnen-  und  Landverkehrs  hebt  erst  mit 
der  dritten  Periode  (von  264  v.  Chr.  bis  400  n.  Chr.)  an.  Diese  wird 
hauptsächlich  durch  die  Herstellung  des  römischen  Weltreiches  gekenn- 
zeichnet, welches  fast  alle  bisher  in  ihrer  kommerziellen  Thätigkeit  ge- 
trennten Gebiete  in  ein  Ganzes  zusammenschliefst.  Am  Ende  der  Periode 
treten  die  Germanen  in  den  Vordergrund,  welche  das  Römerreich  zer- 
trümmern und  ein  neues  soziales  System  der  staatlichen  Ordnung  auf- 
richten. Das  vorzüglich  ausgebildete  römische  System  befestigter  Strafsen, 
die  zahlreicher  und  gröfser  gewordenen  Städte  des  Binnenlandes  haben  zur 
Folge,  dafs  die  Entwicklung  der  Seestädte  verhältnifsmäfsig  zurückbleibt. 
Die  Geltung  der  römischen  Sprache  in  allen  öffentlichen  und  zivilrechtlichen 
Angelegenheiten,  die  Einheitlichkeit  aller  Prinzipien  der  Rechtspflege  und 
die  Verbreitung  eines  Seerechtes  briugen  die  bunte  Menge  der  verschie- 
denen Völker  enger  zusammen.  Die  Zurücklegung  eines  Landweges  von 
6 — 8  Meilen  täglich,  aufserhalb  eigentlicher  Bergstrecken,  ist  für  den 
Transport  von  Waaren  nichts  aufsergewöhnliches.  Der  Seeverkehr  gewinnt 
durch  den  verbesserten  Bau  und  die  vervollkommnetem  Lenkung  der 
Schiffahrzeuge,  der  Verkehr  in  den  Binnengewässern  erhält  eine  neue  Form 
durch  die  erste  Verwendung  von  Schleusen.  Die  Fahrgeschwindigkeit  zur 
See  steigt  auf  1,4  Meilen  in  der  Stunde,  die  Kauffahrer  im  Mittelmeer 
legen  durchschnittlich  21  bis  22  Meilen  in  einem  Tage  zurück. 

Die  vierte  Periode  (von  400 — 1493  n.  Chr.)  hebt  damit  an,  dafs  durch 
das  dauernde  Eindrängen  germanischer  Völker  in  römische  Reichsländer 
die  bisherige  Verbindung  der  römisch-griechischen  Kulturwelt  gelöst  wird. 
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lind  dafs  Nord-  und  Osteuropa  in  den  Verband  der  vom  Christenthum 
wiedergeborenen  Kulturwelt  treten.  Das  Ende  der  Periode  bildet  die  Ent- 
deckung Amerikas,  mit  welcher  erst  iu  Wahrheit  von  einem  Weltverkehr 
die  Rede  wird.  In  diesem  Zeitabschnitt  verliert  der  Verkehr  in  seinen  bis 
an  die  Ränder  des  Eismeeres  in  Europa,  in  das  grofse  Innere  Asiens  und 
in  das  mittlere  Afrika  ausgedehnten  Gebieten  den  bisherigen  einheitlichen 
Charakter;  wie  zwei  völlig  von  einander  verschiedene  soziale  Wesen  arbeiten 
die  islamitische  Völkerwelt  und  die  aristokratisch-hierarchische  Kult  Ur- 
gemeinschaft der  europäischen  Staaten  neben  einander,  Orient  und  Occident 
scheiden  sich.  Die  Wege  erscheinen  gegen  frühere  Perioden  nicht  be- 
sonders entwickelt,  es  fehlt  das  treffliche  Strafsensystem  der  Römer: 
trotzdem  breitet  sich  der  Gebrauch  des  Wagens  zur  (Juterbeförderung 
nicht  nur  in  den  neuen  Kulturländern,  sondern  auch  in  den  vorher 
römischen  Gebieten  aus,  während  in  den  weiten  Regionen  des  Islam  das 
Kamel  zu  ausgedehnterer  Benutzung  und  zu  erhöhter  Leistungsfähigkeit 
gelangt.  Durchschnittlich  legt  man  mit  Kamelen  (i  Meilen,  mit  Wagen 
5  Meilen  täglich  zu  Lande  zurück.  Im  Seeverkehr  gelangt  man  in  Folge 
der  Anwendung  des  Kompasses  erst  eigentlich  zu  Hochseefahrten,  erreicht 
aber  hiermit  und  durch  den  stattlicheren  Ausbau  der  Schifte  doch  nur  eine 
gegen  die  früheren  Perioden  etwas  verringerte  durchschnittliche  Leistung 
von  18  bis  20  Meilen  in  einem  Tage. 

Die  durch  die  Entdeckung  Amerikas  veranlafste  Umwälzung  der 
Handels-,  Verkehrs-  und  Weltverhältnisse  überhaupt  und  die  kommerzielle 
Verbindung  der  beiden  Erdhälften  bildet  in  Bezug  auf  die  Entwicklung 
der  Verkehrswege  im  Dienste  des  Welthandels  den  nicht  minder  wichtigen 
Anfangspunkt  der  fünften  Periode  (von  1493  bis  1807).  wie  die  beginnende 
Benutzung  der  Triebkraft  des  Dampfes  zum  Transport  auf  gröfsere  Weg- 
strecken deren  bedeutsamen  Endpunkt.  Von  den  europäischen  Ausgangs- 
punkten aus  werden  von  der  Gesammtheit  der  Kulturvölker  im  Wett- 
bewerb verschiedene  Wege  nach  den  gleichen  überseeischen  Zielen  ge- 
funden und  für  den  Weltverkehr  nutzbar  gemacht.  Zu  Lande  werden  die 
Strafsen  durch  Brückenbauten  verbessert  und  ein  regelmäfsiger  Postverkehr 
mit  Pferdewechselstationen  eingerichtet,  sodafs  Güter  theilweise  10  Meilen 
weit  täglich  befordert  werden  können.  Die  Binnenschiffahrt  wird  durch 
die  Anlage  von  Schleusentreppen  zur  Ueberwindung  von  Scheitelstrecken 
geführt,  die  Seefahrt  durch  die  Erfindung  des  Fernrohres,  sowie  durch 
genauere  Handhabung  der  Ortsbestimmungen  auf  hoher  See  gefördert:  bei 
günstigem  Luftstrom  bringt  man  es  hier  auf  einen  Weg  von  HO  bis 
40  Meilen  innerhalb  eines  Tages. 

Für  die  sechste  Periode  (von  1807—1887)  darf  nur  an  die  Ausbil- 
dung des  Kanal-  und  Eisenbahnnetzes,  an  die  Ausdehnung  der  ozeanischen 
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Dampfschiffahrt,  an  die  Ueberwindung  hoher  Wasserscheiden  durch  Eisen- 
hahnen, an  die  Durehstechung  der  Landenge  von  Suez  erinnert  werden, 
um  die  Wichtigkeit  dieses  Zeitraumes  und  den  gewaltigen  Fortschritt  im 
Kampfe  gegen  die  zeitlich  trennende  Macht  der  Raumahstände  zu  bezeichnen. 
Die  wirtschaftliche  .Selbständigkeit  oder  Besonderheit  des  einzelnen  staat- 
lichen (handelspolitischen)  Länderganzen  wird  vermindert,  eine  gröfsere 
Anzahl  von  Ländern  als  bisher  zur  Arbeitsteilung  der  Menschheit  iu 
vollem  Umfange  herbeigezogen.  Die  Beförderung  von  Waaren  erfolgt  an 
einem  Tage  auf  00  Meilen  zu  Lande,  auf  60—70  Meilen  zu  Wasser. 

In  dem  Schlufswort  bemerkt  der  Verfasser,  dafs  trotz  aller  bisherigen 
Anstrengungen  und  Erfolge  doch  der  weitaus  gröfste  Theil  der  Erdober- 
fläche noch  gar  nicht  in  jene  Arbeiten  für  Entfernungsüberwindung  ein- 
bezogen sei,  welche  den  modernen  Mitteln  und  Anforderungen  entsprechen: 
es  sei  die  Kulturaufgabe  der  Menschheit,  die  meist  erst  begonnene  Ein- 
beziehung der  aufsereuropäischen  Ländergebiete  in  das  Ganze  des  heutigen 
Dampffahrstrafsensystems  kräftiger  zu  betreiben;  eine  planmäfsige  und 
umsichtige  Verfolgung  solchen  Zieles  hänge  wesentlich  ab  von  der  Kennt- 
nifs  des  in  jahrtausendlanger  Schule  bereits  Erreichten  und  von  der  des 
Arbeitsfeldes,  auf  welchem  vorgegangen  werden  solle:  hierfür  solle  das 
Buch  praktische  Dienste  leisten. 

Die  vorstehenden  Andeutungen  können,  wie  bereits  gesagt,  auch  nicht 
annähernd  den  überaus  reichen  Inhalt  des  Buches  wiedergeben;  das  ein- 
gehende Studium  des  letzteren  kann  angelegentlichst  empfohlen  werden. 

J. 


Ivatts,  E.  B.,  Goods  manager,  Midland  Great  Western  Railway.  Railway 
Management  at  Stations.  London.  Mc.  Corquodale  &  Co. 
2.  Aull.    1887.   605  S. 

Der  Verfasser  dieses  Handbuchs  für  den  Eisenbahnstationsdienst  in 
England  verfolgt  einen  doppelten  Zweck.  Einmal  will  er  den  in  den  Eisen- 
bahndienst eintretenden  Anfängern  die  nöthigen  Anweisungen  zur  Erlernung 
ihrer  Berufsgeschäfte  geben,  andererseits  beabsichtigt  er,  ein  Buch  zu 
schreiben,  aus  welchem  auch  der  geübte,  praktische  Eisenbahnbeamte  sich 
Raths  erholen  und  das  insbesondere  auch  bei  der  Prüfung  der  jungen 
Eisenbahnbeamten  benutzt  werden  kann.  Der  Verfasser  hegt  dabei  den 
Wunsch,  die  während  seiner  langjährigen  Dienstzeit  gemachten  reichen 
Erfahrungen  auf  dem  Gebiete  des  Stationsdienstes  auch  anderen  zu  Gute 
kommen  zu  lassen.  Sein  Standpunkt  wird  wohl  am  besten  ersichtlich  aus 
folgenden  Worten  der  Einleitung  (S.  2):  „Die  Hauptsache  beim  Stations- 
iiienste ist  eine  umfassende  Kenntnifs  aller  Einzelheiten  des  Geschäfts,  und 
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diese  Keimtiiifs  läfst  sich  nur  erwerben  durch  eine  ununterbrochene  prak- 
tische Thätigkeit,  welche  bei  der  richtigen  Klasse  von  Menschen  eine  Art 
von  ausgebildetem  Instinkt  hervorbringt,  einen  unwillkürlichen  und  augen- 
blicklichen Antrieb,  das  zu  thun,  was  unter  den  vorliegenden  Umständen 
das  Richtige  ist.  Ein  guter  Arbeiter  versteht  gute  Arbeit  zu  machen, 
weil  er  mit  den  für  die  Anfertigung  der  Arbeit  erforderlichen  Einzelheiten 
vertraut  ist;  derselbe  Grundsatz  läfst  sich  auf  die  Thätigkeit  eines  guten 
Stationsbeamten  anwenden. *  Wird  hiernach  auch  das  Hauptgewicht  auf 
eine  gründliche  praktische  Ausbildung  des  Eisenbahnstationsbeamten 
gelegt,  so  unterschätzt  der  Verfasser  doch  auch  nicht  theoretische  Studien 
und  hält  es  insbesondere  auch  für  erwünscht,  dafs  mindestens  freiwillige 
Prüfungen  eingeführt  werden. 

Die  einzelnen  Abschnitte  des  Buches  haben  folgende  Ueberschriften: 
Organisation  und  Ausbildung  des  Stationspersonals  (S.  7 — 29),  Disziplin 
(S.  30—59),  Annahme  der  Frachtgüter  von  aufserhalb  (S.  60—145),  Werben 
um  den  Verkehr  (S.  146—153),  Kartirung  der  Frachtgüter  (S.  154—166), 
Ablieferung  der  Frachtgüter  und  Beförderung  an  den  Empfänger  (S.  166 
bis  199),  Viehverkehr  (S.  198—211),  Dienst  auf  dem  Güterbahnhofe  und 
Bildung  der  Züge  (S.  212—236),  Grundzüge  einer  Kurzschrift  (S.  237—314), 
Reklamationen  und  richterliche  Entscheidungen  (S.  238—327),  Rechnungs- 
wesen auf  den  Stationen  (S.  328—38(1),  Betriebsausgaben  (S.  381—388), 
Aufsicht  (S.  389—405),  Abfertigung  der  Reisenden  (S.  406—421),  Dienst 
auf  den  Personenbahnhöfen  (S.  422 — 440),  Ankunft  der  Reisenden  (S.  441 
bis  450),  Gepäck  (S.  451— 464),  Packete  (S.  465-470),  Buchführung  und 
Rechnungswesen  im  Personenverkehr  (S.  471 — 485),  Disziplin  des  bei  der 
Personenbeförderung  beschäftigten  Personals  (S.  486 — 490),  Rechtsfragen, 
betreffend  den  Personenverkehr  (S.  491 — 505),  Fürsorge  für  die  Gesundheit 
des  Eisenbahnpersonals  (S.  506—508),  Konsumvereine  (S.  509 — 511).  Be- 
handlung der  beim  Eisenbahnbetrieb  verletzten  Personen  (S.  512 — 518). 

Den  Schlufs  des  Buches  bilden  eine  Zusammenstellung  der  haupt- 
sächlichsten für  das  Eisenbahnwesen  wichtigen  gesetzlichen  Bestimmungen, 
ein  Wörterbuch  von  Eisenbahnausdrücken,  alphabetisch  geordnete  Inhalts- 
verzeichnisse und  Vorschläge  für  die  Einrichtung  eines  Prüfungsamts  für 
Eisenbahnbeamte.    Es  fehlt  ein  systematisches  Inhaltsverzeichnifs. 

Die  Art  und  Weise,  wie  der  Verfasser  seinen  Stoff  geordnet  hat  und 
wie  er  in  jedem  einzelnen  Kapitel  seinen  Gegenstand  behandelt,  läfst  den 
geschulten  Praktiker  erkennen,  dem  es  in  erster  Linie  auf  die  Sache,  we- 
niger auf  die  Form  und  auf  das  System  ankommt.  Unzweifelhaft  werden 
seine  zahlreichen  Winke  und  Rathschläge  dem  englischen  Eisenbahnpersonal, 
für  welches  sie  ja  ausschliefslich  bestimmt  sind,  von  Nutzen  sein.  Doch 
auch  unsere  heimischen  Praktiker,  welche  sich  mit  den  englischen  Eisen- 
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bahnverhältnissen  hoschäfti^on,  werden  aus  dein  Buche  mancherlei  lernen 
können,  insbesondere  wenn  sie  hei  Studienreisen  in  England  sich  vorher 
mit  seinem  Inhalte  vertraut  machen.  r.  d.  L. 


Reeck,  G.,  Vorstand  des  Auskunftsbüreaus  der  deutschen  Reichs-  und 
königlich  preußischen  Staatseisenbahnverwaltung  in  Berlin,  Eisen- 
bahngütertarif für  Norddeutschland,  enthaltend  die  für 
den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Breslau,  Bremen, 
Bromberg,  Danzig,  Königsberg  i.  Pr..  Hamburg,  Stettin. 
Posen  und  Thorn  einerseits  und  den  Stationen  Deutschlands 
und  der  Niederlande  andererseits  bestehenden  reglementarischen, 
tarifarischen  Bestimmungen  und  direkten  Frachtsätze.  Nach  amt- 
lichen Quellen  bearbeitet.  Berlin,  Selbstverlag  des  Herausgebers. 
(Schwerinstr.  IG.) 

In  dem  vorliegenden  Buche  sind  in  vier  Abtheilungen  die  Tarif- 
bestimmungen und  direkten  Frachtsätze  zusammengestellt,  welche  für  den 
Verkehr  der  im  Titel  genannten  Handels-  und  Hafenplätze  mit  deutschen 
und  niederländischen  Stationen  gelten. 

Die  Abtheilung  I  (S.  1—18)  enthält  den  die  Berechnung  der  Lieferungs- 
zeiten  betreffenden  §  57  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutscldands,  sowie  die  allgemeinen  Tarifvorschriften  und  ein  alphabetisch 
geordnetes  Verzeichnifs  der  Güter  der  Spezialtarife  des  deutschen  Eisen- 
bahn-Gütertarifs Theil  I;  die  Abtheilung  II  (S.  19-126),  ebenfalls  in 
alphabetischer  Reihenfolge,  den  Kilometerzeiger  der  verschiedenen  Stations- 
verbindungen,  für  welche  direkte  Tarifsätze  bestehen,  sowie  die  allgemeinen 
Kilometer-Tariftabellen  der  nach  den  preufsischen  Staatsbahneinheitstaxen 
regelrecht  berechneten  Frachtsätze  der  Tarifklassen  des  deutschen  Eisen- 
bahngütertarifs auf  Entfernungen  von  1—1  500  km  und  die  Bestimmungen 
und  Tarife  für  die  Güterbeförderung  auf  den  in  Betracht  kommenden  Ver- 
bindungsbahnen: die  Abtheilung  Hl  (S.  127—283)  weist  die  sogenannten 
Stationstarife,  das  heifst  die  Tarifsätze  für  diejenigen  Stationsverbindungen 
nach,  für  welche  die  Sätze  der  allgemeinen  Kilometer-Tariftabelle  nicht 
gelten. 

Die  Anwendung  des  Kilometerzeigers  ist  durch  Vorbemerkungen 
erläutert,  auch  ist  im  Kilometerzeiger  angegeben,  für  welche  Stations- 
verbindungen nicht  die  Frachtsätze  der  allgemeinen  Kilometer-Tariftabelle, 
sondern  besondere  Stationstarife  gelten. 

In  der  Abtheilung  IV  (S.  284—  390)  sind  die  für  gewisse  Artikel  be- 
stehenden Ausnahmetarife  zusammengestellt.  Hier  fehlen  indessen  die 
Ausnahmetarife  für  Steinkohlen  von  Oberschlesien  nach  Danzig.  Königs- 
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berg  und  Stettin  und  von  rheinisch-westfälischen  Stationen  nach  Bremen 
und  Hamburg. 

Die  Einrichtung  des  Buches  ist  eine  zweckmäßige.  Das  Buch  ge- 
währt eine  leichte  Uebersicht  über  die  sonst  nur  aus  zahlreichen  einzelnen 
Tarifen  zu  entnehmenden  Frachtsätze  und  wird  Kaufleuten  und  Spediteuren 
ein  schätzenswerthes  Hilfsmittel  für  die  Berechnung  der  Frachten  bieten. 

0. 


Album  de  statistique  graphiqne  de  188Ü.  Herausgegeben  von  dem 
französischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Dem  Eisenbahnwesen  ist  in  dem  vorliegenden  achten  Bande  des 
graphisch-statistischen  Albums  ein  wesentlich  geringerer  Raum  zugewiesen, 
als  in  den  früheren,  im  Archiv  ebenfalls  besprochenen  Jahrgängen.*)  Von 
den  34  Tafeln,  welche  der  Band  enthält,  beziehen  sich  nur  6  auf  die 
Eisenbahnen  und  zwar  ausschliefslieh  auf  die  Eisenbahnen  Frankreichs. 
In  der  schon  mehrfach  beschriebenen  Weise  sind  auf  Eisenbahnkarten  von 
Frankreich  die  in  1884  auf  den  einzelnen  Bahnen  und  Bahnabschnitten 
erzielten  Roh-  und  Reineinnahmen,  die  Roheinnahmen  der  wichtigeren  Sta- 
tionen und  die  beförderten  Personen  und  Güter  dargestellt. 

Von  den  übrigen  '28  Tafeln  beziehen  sich  8  auf  die  französische 
Binnenschiffahrt,  deren  Leistungen  für  das  Jahr  1884  und  deren  Unter- 
brechungen für  das  Jahr  1886  dargestellt  werden,  und  20  auf  die  fran- 
zösischen Ackerbauverhältnisse.  Von  besonderem  Interesse  ist  eine  dem 
zweiten,  über  die  Binnenschiffahrt  handelnden  TReile.  beigegebene  Tafel, 
auf  welcher  vergleichend  die  Ausdehnung  der  französischen  Landstrafsen 
(routes  nationales),  der  Wasserst rafsen  und  der  Eisenbahnen,  sowie  der 
auf  diesen  verschiedenen  Wegen  in  den  Jahren  1851  bis  1884  beförderten 
Gütermengen  graphisch  dargestellt  sind.  Die  hohe  Bedeutung  der  Eisen- 
bahnen für  den  Verkehr  gegenüber  den  beiden  anderen  Beförderungswegen 
springt  hier  recht  deutlich  in  die  Augen.  H.  C. 

Scharowsky,  C,  Zivilingenieur  in  Berlin.  Musterbuch  der  Eisen- 
konstruktionen,  herausgegeben  vom  Verein  deutscher  Eisen- 
und  Stahlindustrieller.  Erster  Theil  2.  und  3.  Lieferung.  Leipzig 
und  Berlin,  Verlag  von  Otto  Spam  er.  1888.  Preis  für  die 
Lieferung:  l.so  m. 

Die  vorliegenden  beiden  Hefte  dieses  Werkes  (dessen  erste  Lieferung 
im  Jahrgang  1887  des  Archivs  auf  S.  144  besprochen  wurde)  bringen  zu- 


*)  Vergl.  Archiv  1*87  S.  762,  1836  S.  442  u.  1885  S.  %. 
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nächst  als  Fortsetzung  weitere  Muster  und  Tabellen  für  die  Anordnung 
und  Berechnung  der  gufseisernen  Säulen.  Daran  reihen  sich  als  Schlufs 
der  ersten  Abtheilung  Vorschriften,  Tabellen  und  Beispiele  für  Säulenfüfse 
aus  Gufseisen  und  aus  Schmiedeeisen.  Die  zweite,  die  Unterzüge  und 
Deckenkonstruktionen  behandelnde  Abtheilung  beginnt  mit  der  Vorführung 
der  allgemeinen  Gesichtspunkte,  welche  für  die  Wahl  der  Abmessungen 
und  für  das  Verlegen  eiserner  Träger  mafsgebend  sind.  Hierauf  folgen 
Tabellen  der  Widerstandsmomente  genieteter  Träger,  ferner  ziemlich 
umfangreiche  Tabellen,  aus  denen  der  erforderliche  Querschnitt  der  aus 
ein  oder  zwei  Trägern  gebildeten,  durch  Zwischenwände,  Decken,  oder 
beides  zugleich  belasteten  Unterzüge  unmittelbar  entnommen  werden  kann. 
Dieselben  gelten  nur  für  die  leichteren,  im  Hochbau  häufiger  vorkommenden 
Deckenarten,  deren  Einzelanordnung  im  Uebrigen  in  zahlreichen  Beispielen 
sowohl  bildlich,  als  auch  durch  Zusammenstellung  der  Mafse  für  die  Balken 
und  die  Füllung  (Ziegelkappen,  gebogenes  Wellblech,  ebenes  Wellblech) 
erläutert  wird.  In  ganz  ähnlicher  Weise  werden  dann  die  schweren  Decken 
mit  eisernen  Balken  und  eisernen  Unterzügen  behandelt,  und  zwar  mit 
Berücksichtigung  der  Wirkung  beweglicher  Einzellasten,  wie  sie  hei  Decken 
unter  Hofräumen,  Durchfahrten,  Lagerhäusern,  als  Raddrücke  von  Fuhr- 
werken vorkommen  können.  Den  Schlufs  dieses  Abschnittes  bildet  die 
Vorführung  der  Regeln  und  Beispiele  für  die  Anordnung  der  Querverbin- 
dungen zwischen  zwei  und  mehr  Trägern,  sowie  für  die  Konstruktion  der 
Auflager.  —  Die  dritte  Abtheilung  des  Buches  beginnt  mit  den  Sattel- 
dächern, welche  sich  in  vier  Musterentwürfen  abgebildet  finden.  Die 
wesentlichsten  Abmessungen,  insbesondere  diejenigen  der  Sparren,  Pfetten 
und  Bindertheile,  sind  in  umfangreichen  Tabellen  zusammengestellt.  —  Hin- 
sichtlich der  Ausstattung  und  Darstellungsweise  gilt  das  in  der  früheren 
Besprechung  Bemerkte  auch  für  die  vorliegenden  beiden  Lieferungen.  Der 
knappe  Text  und  die  grofse  Zahl  reichhaltiger  Tabellen  lassen  erwarten, 
dafs  das  Werk  sich  vielleicht  als  Hilfsbuch  für  Eisenkonstrukteure  noch 
mehr  einbürgern  und  bewähren  wird,  wie  als  Leitfaden  für  Ungeübte. 

— ». 

Reitler,  M.  A.  Betriebsdirektor-Stellvertreter  der  k.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn.  Der 
Kinnahmen-,  Verrechnungs-  und  Revisionsdienst  der 
Eisenbahnen.    Wien.  Pest,  Leipzig.   A.  Hartleben's  Verlag.  lSSti. 

Unter  vorstehendem  Titel  behandelt  Verfasser  die  bei  den  öster- 
reichisch-ungarischen und  den  deutschen  Eisenbahnen  bestehenden  Vor- 
schriften über  die  Verrechnung  der  Transporteinnahmeu  bei  den  Billet-, 
Gepäck-  und  Güterexpeditionen,  sowie  über  die  Prüfung  dieser  Einnahmen 


Digitized  by  Google 


Bücherschau. 


617 


bei  den  Verkehrskontrolen  und  dein  Zentralabrechnungsbürcau  zu  Wien 
und  Budapest.    Seine  Absicht  ist.  einerseits  den  Anfänger  mit  diesen  Vor- 
schriften bekannt  zu  machen,  andererseits  durch  Nebeneinanderstellen  der 
hei   den   verschiedenen  Verkehrsanstalten  für  die  gleichen  Dienstzweige 
bestehenden   verschiedenartigen  Einrichtungen  zu  Vergleichungen  und 
praktischen  Nutzfolgerungen  anzuregen.    Der  Verfasser  setzt  bei  dem  Leser 
die  Kenntnifs  des  Expeditionsdienstes,  des  Betriebsroglcments.  des  Tarif- 
wesens u.  s.  w.  voraus  und  beschränkt  sich  im  Allgemeinen  auf  die  Dar- 
stellung des  Verrechnungsdienstes  u.  s.  w.  bei  je  einer  österreichisch- 
ungarischen  (fister.  Nordwestbahn),  einer  norddeutschen  (preufs  Staats- 
eisenbahnverwaltung), und  zwei  süddeutschen  (Indische  und  bayerische 
Staatseisenbalmen)  Verwaltungen.    Die  Einrichtungen  anderer  Transport- 
anstalten  gelangen   nur   insoweit   zur  Erörterung,   als   wesentliche  Ab- 
weichungen von  den   Einrichtungen  der  obigen  Verwaltungen  in  Frage 
kommen.    Je  in  besonderen  Abschnitten  sind  hiernach  die  Vorschriften 
über  die   Verrechnung  der  Personen-,  Gepäck-  und  Gütertransporte  in 
Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  (II.    VII.),  die  für  die  österreichisch- 
ungarischen Bahnen   geltenden  Vorschriften   über  die  Requisition   und  die 
Ueberwcisung  von  Vorschüssen  und  die  Ablieferung  der  Transporteinnahmen, 
über  die  Führung  der  Haupt rechnungen  und  Belastungsausweise,  und  über 
Heclmungsbemängelungen  und  überhobene  Gebühren  (VIII.  —  X.)  sowie  die 
Vorschriften    über  die   Revision   der  Transporteinnahme-Keehnungen  in 
Oesterreich-Ungarn   und   Deutschland    zur   Darstellung   gebracht.  Zum 
besseren  Verstäudnifs  hat  Verfasser  —  (aufser  für  die  badischen  Staats- 
bahnen) —  die  wichtigeren,  in  Anwendung  befindlichen  Formulare  an 
passender  Stelle   eingefügt.     Während  hierbei  die  bei  den  österreichisch- 
ungarischen Bahnen  bestehenden  Bestimmungen  sowie  das  Verfahren  für 
die  Prüfung  der  Einnahmen  bei  den  preußischen  Verkehrskontrolen  für 
den  Güterverkehr  in  recht  vollständiger  Weise  behandelt  worden  sind,  er- 
fahren die  Expeditionsvorschriften  der  deutschen  Bahnen  eine  zwar  weniger 
eingehende,  für  den  Vergleich  indessen  im  Allgemeinen  ausreichende  Be- 
sprechung.    Das  Verrechnung» wesen  der  Güterexpeditionen  bei  der 
preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  wird  aber  so  wenig  erschöpfend 
dargestellt,  dafs  ein   mit  den  Verhältnissen  nicht  vertrauter  Leser  kaum 
in  Stande  sein  dürfte,  aus  dem   vom  Verfasser  Gebotenen   ein  richtiges 
Verstäudnifs   von  dem  bestehenden  Verrechnungsverfahren  zu  gewinnen. 
Ueberdies  befinden  sich  die  Vorschriften  für  die  Verrechnung  der  Ein- 
nahmen der  Billet-  und  Gepäckexpeditionen  der  norddeutschen  Bahnen 
(preufsisehe  Staatseisenbahnverwaltung)  in  der  vom  Verfasser  gegebenen 
Darstellung  nicht  mehr  in  Geltung,  sondern  sind  bereits  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  durch  anderweite  vereinfachte  Vorschriften  ersetzt.  Auch 
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einige  andere  Darstellungen  des  Verfassers  aber  die  preufsisehen  Staats- 
eisenbahnen  sind  veraltet. 

In  dem  Schlufswort  fafst  Verfasser  das  Ergebnifs  der  Vergleichuns 
der  österreichisch-ungarischen  und  dentseben  Diensteinrichtungen  dahin 
zusammen,  dafs  in  Oesterreich-Ungarn  im  Allgemeinen  sehr  umständlich 
verfahren  werde,  während  in  Deutschland  die  gesummte.  Dienst  Verrichtung 
bei  fast  ganz  gleicher  Kontroisicherheit  unverhältnismäßig  einfacher  sei. 
Ebenso  anerkennt  Verfasser,  dafs  das  in  Deutschland  übliche  Verfahren 
—  wonach  in  den  direkten  Verkehren  die  Monatsrechnungen  der  Expe- 
ditionen zunächst  bei  den  Kontrolen  der  betheiligten  Bahnen  vollständig 
revidirt,  und  durch  die  gemeinsamen  Abrechnungsstellen  nur  die  eigent- 
lichen Abrechnungsgesehäfte  erledigt  werden  — ,  der  bei  den  Zentral- 
Abrechnungsbfireaus  zu  Wien  und  Budapest  bestellenden  Detailrevision  der 
Rechnungen  bei  Weitem  vorzuziehen  sei.  Nicht  nur  in  Rücksieht  auf  zu 
erzielende  Ersparnisse,  sondern  auch  vom  Standpunkt  der  gröfstmöglichst 
anzustrebenden  Sicherheit  glaubt  Verfasser  einer  von  den  eigenen  Organen 
unter  eigener  Ueberwaehung  durchgeführten  Arbeit  den  Vorzug  zuerkennen 
zu  müssen. 

Wenn  das  Buch,  soweit  die  Vorschriften  der  österreichisch-ungarischen 
Bahnen  in  Frage  kommen,  wohl  geeignet  erseheint,  den  angehenden  Prak- 
tiker mit  den  hier  fraglichen  Einrichtungen  bekannt  zu  machen,  so  dürfte 
ein  Gleiches  für  die  Einrichtungen  der  deutschen  —  insbesondere  der  nord- 
deutschen —  Bahnen  nicht  vollständig  zutreffen.  Dagegen  werden  die  Dar- 
stellungen des  Verfassers  dem  Fachmanne  immerhin  Gelegenheit  bieten, 
die  Vortheile  und  Xachtheile  der  verschiedenartigen  Einrichtungen  beider 
Länder  kennen  zu  lernen.  M—f. 

Auerswald,  H.:  Tabelle  zur  Berechnung  von  Pensionen.  Witt  wen-  und 
Waisengeld  für  Subaltern-  und  Unterbeamte  der  preufsisehen 
Staatseisenbahnverwaltung  nebst  den  wesentlichsten  in  Betracht 
kommenden  gesetzlichen  Bestimmungen.  Berlin.  Siemenroth  & 
Worms.    18S8.    Preis  1  .// 

Die  zwanzig  Seiten  umfassenden  Berechnungen  zeigen  die  Bezüge 
an  Pensionen-,  YYittwen-  und  Waisengeld,  welche  sieh  für  die  unteren  und 
mittleren  Eisenbahnbeamten  und  ihre  Hinterbliebenen  unter  Zugrunde- 
legung jedes  Dienstalters  und  jedes  der  gegenwärtig  geltenden  Stufensätze 
der  Gehälter  ergeben.  Nicht  berücksichtigt  sind  die  Gehaltssätze,  welche 
für  eine  Anzahl  ehemaliger  Gesellsehaftsbeamten  vom  Staate  erworbener 
Kisenbahnen  unter  den  ordentlichen  Mindestgehältern  zeitweilig  eingeführt 
sind.  Eine  Anzahl  von  Stichproben  hat  ergeben,  dafs  die  herausgegriffenen 
Ansätze  richtig  waren. 
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Im  Uebrigon  enthält  die  Schrift  einige  Ungenauigkeiten.  Unter  den 
auf  S.  18  mitgetheilten  Gehaltssätzen  der  Untei-beamten  .sind  für  die 
Brückengeldeinnehmor  sieben  Gehaltssätze  aufgeführt,  wahrend  für  diese 
Beamten  seit  dem  1.  April  1887  nur  fünf  Gehaltssätze,  diejenigen  der 
Magaziuaufseher,  gelten.  Auf  8.  5  wiire  die  Aufführung  des  Gehaltssatzes 
von  2550  .//  für  die  Betriebssekretäre  besser  unterblieben,  da  die  Be- 
hörden bei  der  Bewilligung  von  Gehaltszulagen  von  der  ordentlichen  bis 
zur  ausnahmsweisen  Höchstgrenze  an  bestimmte  Sätze  nicht  gebunden 
sind.  Nur  mit  besonderer  Vorsieht  dürfen  die  Mittheilungen  der  ..wesent- 
lichsten in  Betracht  kommenden  Bestimmungen  des  Pensionsgesetzes  u.  s.  w.a 
von  den  in  Pensionsangelegenheiten  t  hat  igen  Beamten  benutzt  werden. 
An  mehreren  Stellen  der  Seiten  2  bis  4  sind  nämlich  so  bedenkliche 
Kürzungen  und  Umstellungen  des  Wortlauts  der  Gesetze  u.  s.  w.  vorgenommen, 
dafs  die  uneingeschränkte  Anwendung  der  abgedruckten  Bestimmungen  für 
manche  Fälle  zu  Unrichtigkeiten  führen  würde.  Ueberdies  fehlen  sehr 
wichtige  Vorschriften,  z.  B.  diejenigen  des  Unfallfürsorgegesetzes  vom 
18.  Juni  1887,  auf  welches  an  betreffender  Stelle  mindestens  zu  verweisen 
gewesen  wäre.  Sollte  sich  später  einmal  das  Bedürfnils  für  eine  Neu- 
auflage der  Tabellen  herausstellen.  s<>  wird  es  sich  empfehlen,  entweder  die 
„wesentlichsten  in  Betracht  kommenden  Bestimmungen"  paragraphenweise 
im  Wortlaute  mitzutheilen  oder  aber  von  ihrer  Mittheilung  gänzlich  ab- 
zusehen. //. 
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Ucber  die  Heizung  der  Eisenbahnwagen.  Leber  die  Verwendung  von  Stahl- 
guss  bei  Lokomotiven,  lieber  die  Einrichtung  und  Betrieb  vou  Stralsen- 
bahnen  mit  endlosem  Seil. 

Heft  10.    lö.  Mai  isrs. 

Verstärkung  des  Eisenbahnoberbaues  bei  den  belgischen  Staatseisenbalnien. 
Leber  die  Unterhaltung  der  Lokomotiven.  Die  durch  das  Hochwasser  im 
Frühjahr  l-ss  an  Eiseubahnen  hervorgerufenen  Beschädigungen.  Die  bV- 
Schädigung  der  Eisenbahnbrücke  bei  Cüstrin  durch  das  Hochwasser.  Bit' 
Wasserverhältnisse,  unter  welchen  der  Unfall  an  <len  Eisenbahnbrncken  bei 
Cüstrin  eingetreten  ist.  Vorrichtung,  um  das  Auffahren  einer  in  einen 
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Schieberluftpuinpe  mit  Druckausgleichsvorrichtung  zur  Verminderung  de« 
Einffusses  der  schädlichen  Räume  und  Blattfederventilen.  Inwieweit  wird 
die  Haftpflicht  des  Urheber*  eines  schädigenden  Ereignisses  durch  einen 
vereinbarten  Vergleich  oder  eine  zuerkannte  Bufse  beseitigt? 
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Prodotti  ferroviarie.  Le  casse  di  mutuo  soecorso  delle  tre  reti  ferroviarie. 
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Nuovi  ponti  ferroviarie  sal  Po  e  sull"  Adige.  (No.  22: >  R»te  mediterranea 
Le  tramvie  in  Italia    Obbligazioni  ferroviarie. 

Oesterreichische  Eiscnbahnzeitung.  Wien. 
No.  18  bis  26.    (Vom  29.  April  bis  2^.  Juni 

(No.  18:)  Hie  Ausstellung  der  österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre  isss. 
Pas  Krankenversicherungsgesetz  für  Arbeiter.  (No.  ]s  und  P>:)  Die  k.  k. 
Staatsbahnen  in  1SS7.  (No.  Iii.  20  und  21:)  Dr.  Plbricht's  Bahnhofs- 
blockirung  unter  Verwendung  von  Zustimmungskontakten.  (No.  Ii):)  Die 
Fortsetzung  der  grossen  Bauten  in  Frankreich.  (No.  lf>.  20  und  21 :)  Oe- 
schäftsberichte  österreichisch-ungarischer  Eisenbahnen.  (No.  20:)  Die  Eisen- 
bahnen durchs  österreichische  Friaul.  (No.  21 :)  Die  Eröffnung  der  Eisen- 
bahn Nisch-Salouichi.  Die  Einnahmen  der  österreichisch-ungariseheu  Eisen- 
bahnen vom  Januar  bis  Miirz  isss.  (No.  22:)  Der  Betriebsdienst  auf  den 
Sekundärbahnen  in  Sachsen.  Die  Personalverhältnisse  bei  den  deutschen 
und  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen.  (No.  t*S  und  2.r.:)  Von  der  Aus- 
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Stellung  der  österreichischen  Eisenhahnen.  (No.  23.)  Die  Regulirung  des 
eisernen  Thores.  (No.  24:)  Eröffnung  der  Eisenbahn  Wien-Vranja-Ueaknb- 
Salonichi.  Der  Reichsrath  und  das  Eisenbahnwesen.  (No.  2h:^  Die  Werth- 
nachnahme zwischen  österreichischen  und  deutschen  Bahnen.  Indnstriekarte 
der  Staatsbahnen.  (No  2*»:)  Pie  Statistik  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen für  IKSii.    Die  Vcrkehrsanstalten  im  Budget  für  das  Jahr  lRS*. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  3. 

Per  Oberbau  der  k.  k.  österreichischen  Staatseisenbahnen,  der  Hessi- 
schen Ludwigsbahn  und  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  Ueber  die  Erhal- 
tung der  Nutzhölzer,  insbesondere  über  die  künstliche  Holztrocknung  nach 
dem  Verfahren  von  Victor  Treret  in  Paris.  Neuer  Güterbahnhof  der  Mid- 
land Eisenbahn-Gesellschaft  in  St.  Pancras,  London.  Omnibuswagen  der 
französischen  Nordbabn.  Zur  Berechnung  des  Eisenhahnoberhaucs.  Ein- 
heitliche Weichen  der  preussischen  Staatsbahnen,  reber  Mineralschmieröle. 
Railroad  Gazette.   New  York. 

No.  16.    20.  April  Isss. 

The  M.C.B.  Typ«;  of  coupler.  Superintendent»  and  their  men.  Underbilling 
Australian  Railroads.  Wash-outs;  their  prevention  and  treatment.  Standard 
frogs-report  of  the  committee  of  the  Superintendeut  s  Association.  Th»> 
Interstate  Commerce  Commission  on  underbilling.  Steam  heating  --  New 
England  Railroad  club.    Two  cents  a  mile  for  conimereial  travelers. 

No.  17.   27.  April  isws. 

Freight  car  body-bolsters.  The  Brooklyn  bridge  terminus.  The  wear  <>t 
tires.  Per  diem  car  service.  The  Jowa  Railroad  Law.  Train  accidents  in 
March.  Steam  couplings  —  New  York  Railroad  Club.  Pepreciated  values 
of  freight  cars.   Jowa  Railroad  legislation. 

No.  18.   4.  Mai  lssR. 

The  Westinghouse  automatic  Compound  engiue.  The  Sewail  coupler  with 
Gold's  trap  and  hose  nozzle.  Locomotive  cylinder  shaping  machine.  Adhesion 
and  the  wear  of  tires.  Railroad  legislation  in  England.  A  cotton  or  grain 
Dealers  dilemma.  American  and  English  freight  trains.  The  position  "f 
deadblocks  on  curves.  Some  annual  reports.  Interlocked  Switches  and 
signals.  Maintenance  of  track.  and  the  steel  rail  in  track  economy.  The 
geography  of  the  eastern  end  of  the  Union  Pacific  Experiments  with  heat 
insulators.  Baltimore  and  Ohio**  employee"s  relief  association.  Result  of 
the  per  diem  system. 

No.  19.    11.  Mai  ikkh. 

One  hundred  thousand  pound  car:  Pennsylvania  Railroad.  Working  men'.» 
trains.  Pemurrage  and  the  per  diem  system.  Superintendents  and  their  men. 
The  Bradford  accident.  The  Massachusetts  <  ommissioners  on  steam  heating 
Steel  tired  and  chilled  wheels.  The  use  of  aluminum  alloys  in  steel  making 
The  mechanical  signifiance  of  vis«  osity  determinations  of  lubricants.  The 
Pacific  Roads.  Some  papers  at  the  Nashville  meeting  of  the  mechanical 
engineers. 

No.  20.    is.  Mai  ISsh. 

Timmis's  system  of  lighting  trains  by  electricity.  The  wear  of  tires.  Some 
lessons  of  an  accident.  Six  ycars'  changes  in  the  traffic  of  the  Lake  Shore. 
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Misplaced  switches.  Interlocked  switches  and  signals.  Steani  heating  of 
passenger  cars.    Size  of  axle  for  6OU0O  Hb.  car  —  Western  Railroad  club. 

No.  21.   25.  Mai  188?. 

The  Mc  Elroy  coupler  for  steani  heating.  Vestibüle  car  bufFer,  with  eqnalizer. 
The  Ross  reducing  valve.  The  Foster  governor.  The  first  step  towards 
safe  wheels.  April  accidents.  German  Railroad  statistics  for  1886/7.  The 
South  Norwalk  derailment.  Nashville  meeting  of  the  American  society  of 
mechanical  engineers.    A  Canadian  on  Railroad  commissioners. 

No.  22.    1.  Juni  1888. 

Ventilation  of  passenger  cars.  Continuous  steam  heating.  Iron  and  Bteel 
produetion  and  prices.  The  cost  of  earth  work.  Methode  of  comparing  the 
cost  of  chilled  and  steel-tired  wheels.  New  construetion  and  surveys,  Jan.  1 
to  May  1  188?.   Continuous  steam  heating  in  Massachusetts. 

No.  23.   8.  Juni  1888. 

Standard  50000  Hb.  freight  car,  Lehigh  Valley  Railroad.  Improved  Westing- 
house  brake  rigging.  Proposed  Standard  axles  for  (JOOOO  Hb.  cars.  The 
eflfect  of  the  short  haul  clause.  Railroad  tax  system.  Consumption  of  fuel 
in  continuous  heating.  Working  steep  grades  in  India.  Railroad  accidents 
in  Great  Britain.  Interlocking  switches  and  signals.  Pneumatir  inter- 
locking.  Mahagony  for  inside  car  work.  Railroad  location  —  Field  practice 
in  the  West. 

No.  24.    15.  Juni  1888. 

Wootten  express  passenger  locomotive.  Union  Pacific  Railway.  Working 
Instructions  for  the  quick-actinjr  Westinghouse  brake.  The  Kesley  draw 
bridge  signal.  Marine  practice  and  locomotive  construetion.  Automatic 
Signals.    Annual  reports.    The  Master  Car-Builder's  Convention. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1268    1277.  (Vom  21.  April  bis  16.  Juni  1888.) 

(No.  1268:)  Grand  Trunk  of  Canada  report  of  aecounts.  The  Railway  dividends. 
Further  capital  requirements  of  home  Railway  companies.  The  story  of  an  old 
English  Railway.  The  Swedish  State  Railway s.  The  trade  and  transportation 
<»f  London:  Metropolitan  Guter  Circle  Railway.  New  system  of  heating 
Railway  carriages.  (No.  1269:)  Railway  reeeipts  and  expenditure:  The  Scotch 
and  Irish  lines.  The  Metropolitan  Outer  Circle  Railway.  The  Förth  bridge. 
(No.  1270:)  Grand  Trunk  of  Canada.  The  Oude  and  Rohikund  Railway: 
Purchase  of  Railways  by  government  of  India.  Underbilling  on  American 
Railroads.  (No.  1271:)  Railway  rates  bill.  State  purchase  of  Railway«. 
Railway  benevolent  Institution.  The  Safety  of  Railways:  continuous  brakes. 
Continental  Railway  news.  The  progress  of  the  Railways  of  Europe.  The 
Standard  oil  monopoly.  Railway  and  ('anal  traffic  bill.  (No.  1272— 1275:)  The 
Railway  clearing-house.  (No.  1272:)  A  Channel  bridge  scheine.  (No.  1273 
und  1274:)  Limited  liability.  Railway  accidents  in  1887.  (No.  1274:)  To 
Samarkand  by  rail.  (No.  1275:)  French  Railways  in  1887.  The  Lulea-Ofoten 
Railway.  The  Norwegian  Railways  in  1887.  (No.  1277:)  The  Swedish  Rail- 
ways in  1887.  American  Railway  share  certificate*.  The  Trevithick  Memorial. 
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Revue  commerciale,  diplomatique  et  consulaire.  Bruxelles. 
18.  und  19.  Lieferung.   (Vom  25.  April  bis      Mai  1888.) 

(No.  is  und  19:)  L'importance  de  la  navigation  sur  l»*s  voies  fluviales  en 
Allemague.  (No.  ls:)  Mouvement  et  recettea  des  chemins  de  fer,  des  postes, 
des  telegraphes  et  de  ia  marine  pendant  le  mois  de  noveinbre  1887. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 
Februar  1888. 

L'application  du  triage  par  la  gravite  dans  la  gare  de  Perigueux.  Le  Ser- 
vice de  d«'gagement  par  les  machines  chasse-neige  des  lignes  encombrees. 
Le  moyen  de  comparer  le  de>eloppemeut  des  chemins  de  fer  dans  les  diflV- 
rents  päys.    Traite"  des  chemins  de  fer. 

März  1888. 

L'exploitation  ä  quatre  rails  de  la  ligne  a  voie  unique  de  Noyelles  a  St. 
Valery.  Les  wagons  glacieres  des  brasseries  de  la  region  de  l'Est.  Les 
efforts  auormaux  dans  les  oiivrages  metalliqucs.  Le  nouveau  viaduc  du 
golfe  de  la  Tay.  Resultats  obtenus  en  l«8ti  sur  le  n'-seau  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat  fram.ais. 

April  1888. 

L'uuification  des  heures.  Le  chariot  ä  vapeur  de  14  m.  de  longueur.  pour  le 
transbordement  des  locomotives  dans  les  remises  rectangulaires,  en  nsage 
a  la  Compagnie  du  Nord.  Les  distributious  radiales.  Le  prix  de  revient 
sur  les  chemins  de  fer  et  la  repartition  du  traffic.  Resultats  genrfranx  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  pour  l'annee  1886. 

Schweizerische  Bauzeitung. 

No.  23,  24.   (Vom  9.  und  2<>.  Juni  1888. ) 

Die  Westinghousebremse  auf  der  Gotthardbahn 

Volkswirtschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  230  bis  284.     Vom  24.  Mai  bis  21.  .luui  1888. 

(No.  230:)  Belgrad  und  Salonichi.  ■  No.  230  und  231:)  Per  voraussichtliche 
EiuHufs  der  Orieuthahnen.  (No.  234:)  Die  Aufhebung  des  triester  Freihafen*. 
Zur  Stadtbahnfrage. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
schiffahrt. Wien. 
No.  51  bis  73.     Vom  1.  Mai  bis  23.  Juni  18^8.) 

(No.  51:)  Stand  der  Bauarbeiten  auf  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
mit  Sfhluls  des  1.  Quartals  lR-w.  No.  52  und  G3:)  Eisenbahnverkehr  im 
Monat  März  und  April  18H8.  (No.  53  und  54:)  Die  österreichischen  Staats- 
bahnen im  Jahr  1887.  No.  58:)  Schweizerische  Eisenbahnstatistik  für  das 
Jahr  l&sü.  (No.  59:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  filr  das  Rechnungsjahr  18%. 
No.  i;2:)  Die  Eisenbahnen  der  Erde.  (No.  71:)  Staatseisenbahnrath- 
sitzung  vom  28.  Mai  18*8. 

Wochenschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenvereins.  Wien. 
No.  16  bis  24.    (Vom  20.  April  bis  15.  Juni  IftHrt.) 

(No.  IG:)  Die  neuen  türkischen  Eisenbahnen.  (No.  19  und  20:)  Ueber  die 
gegenwärtig  im  Gebrauche  stehenden  Mittel  zur  Freihaltung  der  Bahn  bei 
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Schneestürmen.  (No.  22:)  Ueber  Verkehrsanlagen  in  grossen  Städten,  speziell 
über  die  Stadtbahnprojekte  von  Wien,  Paris,  Neapel.  (No.  24:)  Berechnung 
der  Zahnbreiten. 

5Kypnjut  MBHHCTepoTM  nyreÄ  cooöweai«.    (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)   St.  Petersburg. 

No.  15. 

Auszug  aus  dem  Bericht  des  Regierun^sinspektors  Werschofsky  über  die  im 
Dezember  lsso  stattgehabte  Besichtigung  der  Fastow'schen  Eisenbahn.  Der 
zweite  internationale  Eisenbahnkongrefs  in  Mailand  (fortgesetzt  ans  No.  l<> 
und  5).  Die  Erhaltung  der  Schwellen  durch  Tränkung.  Die  Desinfektion 
der  Eisenbahnwagen  in  Friedens-  und  Kriegszeiten  (fortgesetzt  aus  No.  in 
und  5).    Ueber  die  Ausgabe  einer  Eisenbahntarifsammlung. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  österr.-ungar.  Monarchie. 

Wien. 

No.  18  bis  26.    (Vom  29.  April  bis  21.  Juni  1888.) 

(No.  18:  i  Staffeltarif  o^er  einheitlicher  Kilometertarif?  (No.  18,  21,  26: 
Die  Ausstellung  der  österreichischen  Eisenbahnen.  (No.  19,  20  und  22:'i 
Lokalbahnbau  in  Oesterreich  und  das  Schinalspursystem.  (No.  19:)  Zur 
Organisation  der  Eisenbakndirektiuncn.  Vt.rwaltungsbericht  der  österrei- 
chischen Staatsbuhnen  für  das  Jahr  1S87.  Die  Lokalbahnen  der  Bukowina. 
(No.  20:)  Das  Unfallversicherungsgesotz  und  die  Eisenliahneu.  Der  öster- 
reichisch-ungarische Eisenbahnverkehr  im  März  1888.  Das  italienische 
Eisenbahnwesen  und  dessen  gegenwärtiger  Zustand.  (No.  21  und  22:)  Dir 
Staatsbahnen  in  Frankreich.  (No.  22:)  Von  Wien  nach  Salonichi.  Vertrag 
betreffend  den  Betrieb  der  Strecken  Uesküb -Vranja  und  Bellova -Vakarel 
No.  23:)  Die  transkaspische  Bahn.  (No.  24  und  25:)  Ueber  das  Peagever- 
hältnifs  der  Eisenbahnen.  (No.  24:)  Ueber  den  Gesetzentwurf,  betreffend 
die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Eisenerz  nach  Vordernberg.  Der 
österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  April  1886.  (No.  25:)  Das  unga- 
rische Iuvestitionsanlehen  vom  Jahre  1876.  Die  Entwicklung  der  böhmischen 
Bahnen  im  Jahre  1887.    (No.  2G:)  Das  neue  ungarische  Investitionsanlehen. 

Zeitschrift  für  Lokomotivführer.  Nordstemmen. 
Heft  4. 

Die  gebräuchlichsten  Luftbremsapparate.    Defekte  au  Bremsen. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen  bau.  Berlin. 

No.  18  bis  18.   Vom  1.  Mai  bis  20.  Juni  1888. 

(No.  13:)  Die  Hügelbahn  in  Pittsburg.  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands in  1886 's7.  (No.  14.  15  u.  16:  Französische  Schmalspurbahnen.  (No.  14: 
Die  Eröffnung  der  Taubahn  in  Birmingham.  Der  elektrische  Stral'senbahn- 
betrieb  in  Boston.  (No.  15:)  Der  elektrische  Strafseubahnbetrieb.  Ameri- 
kanische Taubahnsysteme.  (No.  16  u.  17:  Strafsenbahnen  mit  Prefsluftbetrieb. 
(No.  17  u.  18:)  Oberbankonstruktionen  für  Strafsenbahnen.  (No.  17:)  Di" 
Tramways  in  Orofsbritannien.  Aulage  der  Wiener  Stadtbahn.  (No.  1*: 
Die  Taubahn  in  Birmingham. 
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Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  Berlin. 
Nu.  33  bis  48.    Vom  28.  April  bis  23.  Juni  1886. 

(No.  33 :)  Das  neue  Eisenbahn-  und  Kanalgesetz  in  England.  Die  L  k. 
österreichischen  Staatsbahnen.  (No.  34:;  Grundsatze  für  die  Einstellung 
von  l'rivatgüterwagen  innerhalb  des  Bezirks  des  deutschen  Eisenbahn- 
Verkehrsverbandes.  Adhäsion  oder  Zahnstange.  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
kehrsverband. (No.  'Sit:)  Ans  dem  bayerischen  Landtage.  Norwegische 
Eisenbahnen.  Luxemburger  Sekundärbahnen.  (No.  36:.i  Unvorteilhafte 
Transporte.  Die  Eisenbahnpacketbeförderung  in  Frankreich  und  deren  Er- 
gebnisse in  den  Jahren  1881 — 1886.  (No.  37:)  Statistische  Nachrichten  über 
die  Thatigkeit  der  Abrechnungsstelle  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen  zu  Berlin  vom  1.  April  1887  bis  31.  März  1888.  (No.  37  n.  44 :) 
Die  Eisenbahnen  Niederländisch  Indiens  1686.  (No.  38  u.  39:)  Der  Bericht 
des  Ministers  von  Maybach  an  den  Kaiser.  (No.  38:;  Gesetzentwurf  be- 
treffend die  Verbesserung  der  Oder  und  der  Spree.  Die  Pfälzischen  Eisen- 
bahnen. Hessische  Ludwigsbahn.  Verordnung,  betreffend  die  Beförderung 
entzündlicher  Stufte  auf  den  französischen  Eisenbahnen.  Die  Eröffnung  des 
orientalischen  Anschlusses  (No.  39  u.  43:)  Die  Eisenbahnausstellung  in 
Wien.  (No.  3!»:)  Signalverschlüsse  für  kleine  Bahnhöfe.  K.  k.  priv.  Böhmische 
Westbahn.  Mährisch-Schlesische  Centraibahn.  Die  Eisenbahnen  in  der 
asiatischen  Türkei.  (No.  4C,  41  u.  42:)  Die  transkaspische  Eisenbahn 
N<».  41:)  Zur  Geschichte  der  serbisch-türkischen  Anschlulsbahu  L'esküb- 
Vranja.  Altdamm-Colberger  Eisenbahn.  Holsteinische  Marschbahngesell- 
schaft.  No.  42:)  Das  Brieftaubenwesen  und  der  deutsche  Eisenbahn-Ver- 
kehrsverband. Die  k.  k.  priv.  Galizische  Carl  Ludwigbahn.  Mecklen- 
burgische Friedrich  Franz  Eisenbahngesellschaft.  (No.  43:)  Die  Eröffnung 
des  Orientanschlusses  nach  Salonichi.  Abhängigkeit  zwischen  äufseren  und 
inneren  Abschlufstelegraphen  auf  gröfseren  Bahnhöfen.  Die  Tramways  in 
Großbritannien.  (No  44:)  Zum  Plan  Freycinet.  Das  neue  englische  Eisen- 
bahn- und  Kanalgesetz.  Finnlündische  Eisenbahnen  im  Jahre  1886.  No.  4.r\ 
46  u.  47:)  Bau  und  Betrieb  von  Lokalbahnen  im  rechtsrheinischen  Bayern 
(No.  45:)  Die  bosnische  Eisenbahn  Doboj-Tuzla.  Die  Eröffnungsfahrt  auf 
der  Orientbahn.  Die  neue  Taybrttcke.  Chilis  Eisenbahnen.  (No.  46: 
Holländische  Eisenbahngesellschaft.  (No.  48:)  Norwegens  Eisenbahnen  und 
ihre  Betriebsergehnisse  im  1836,7.    Erweiterung  der  Londoner  Stadtbahn 


H.rnu.(.-<KMJrn  ,u,  Aiiflr«Kr  <lr.  K«niKlichrn  Mmi.H  rium.  drr  itrt.  nfliihi  n  Arbeit»». 
v"''<  vc"  SjTink-.T.  Krrlin  Jl.  -  Krück  v.n  H.  *.  Ht.m.nn,  14,  rli..  S.W. 
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Ueber  die  Gewinnungs-  und  Absatzgebiete  der  wichtigeren  nutz- 
baren mineralischen  Bodenschätze  Rheinland-Westfalens  und 

Nassaus. 

Von 

Schmeiaaer,  Regierunpsassessor  in  Düsseldorf. 
(Schiufr.)*) 

Absatzgebiete  der  nutzbaren  Mineralien. 

I.  Steinkohlen. 

Die  Steinkohleugewiunungsbezirke  an  der  Ruhr  —  der  verhältnifs- 
mäfsig  unbedeutende  Ibbenbürener  Bezirk  mag  an  dieser  Stelle  der  Kürze 
halber  mit  dem  Ruhrbezirk  zusaminengefafst  werden  — ,  an  der  Worm  und 
lüde,  sowie  an  der  Saar  theilen  sieh  in  den  Bedarf  der  Provinzen  Rhein- 
land-Westfalens und  Nassaus  in  der  Weise,  dafs  derjenige  der 
Ruhr  die  rechte  Rheinseite  fast  unbestritten,  derjenige  der  Worm  und 
Inde  den  Regierungsbezirk  Aachen  und  derjenige  der  Saar  den  Regierungs- 
bezirk Trier  nahezu  vollkommen  beherrschen. 

Leichtere  Gewinnung,  niedrigere  Preisstellung  und  bessere  technische 
Verwendbarkeit  ermöglichen  ferner  der  Ruhrkohle  auch  in  den  links- 
rheinischen Theilen  der  Regierungsbezirke  Düsseldorf  und  Oöln,  ja  selbst 
im  Regierungsbezirk  Aachen  der  Worm-  und  Indekohle,  und  in  dem  süd- 
lichen Theil  des  Regierungsbezirks  Coblenz  und  dem  nördlichen  Theile 
des  Regierungsbezirks  Trier  der  Saarkohle  das  Feld  streitig  zu  machen, 
sodafs  sie  im  Jahre  1886  in  einer  Menge  von  2  031  l(xJ t**)  gegen  5  bis 
600000  t***)  der  Aachener  Becken  und  172  881t  des  Saarbeckens,  und 
1887  in  Höhe  von  2  153  768  t**)  auf  der  linken  Rheinseite  abgesetzt  wurde. 

*)  Vergl.  Archiv  188*.   S.  441  ff. 

**)  In  dieser  Zahl  ist  der  linksrheinische  Absatz  der  geotfnostisch  zum  Ruhr- 
revier zu  rechnenden,  aber  auf  der  linken  Rheinseite  (im  Verkehrsbezirk  2ti)  be- 
legenen Zeche  Rheinpreufren  bei  Homberg  nicht  enthalten. 

***)  Genauer  läfrt  sich  diese  Zahl  aus  der  Verkehrsstatistik  nicht  ermitteln, 
weil  der  Verkehrsbezirk  2t»  die  Zeche  Rheinpreufren  mitumfafst,  und  weil  ferner 
der  in  der  Statistik  angegebene  .,Verkehr  im  Bezirk"  von  709  000  t  den  Landabsatz 
nicht  mitenthält. 

Arcbir  für  Eisenbahnwesen.  18*-  <•> 
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Bessere  Ruhrkohlcnsorten,  Elammkohlen,  gewaschene  Schmiede- 
kolileu  u.  s.  w.,  dringen  sogar  bis  in  das  Herz  der  in  Wettbewerb  stehenden 
Gebiete,  bis  naeb  Aachen  und  Saarbrücken  hin  vor.  Im  Saarrevier  fanden 
18H<;  7  785  t,  1887  8  170  t  Ruhrkohlen  Verwendung. 

Die  üufsersten  Punkte,  bis  zu  denen  im  Wettbewerb  mit  der  Ruhr- 
kohle die  Saarkohle  vordringt,  sind  in  Rheinland- Westfalen  Gerolstein 
in  der  Eitel  und  Bendorf  am  Rhein,  in  Nassau  die  Stationen  der  Lahn- 
bahn bis  zur  Station  Lollar  an  der  Main- Weser-Bahn  hin. 

Aufserhalb  der  Grenzen  Rheinland-Westfalens  wird  nur  noch  das 
im  Osten  bis  zur  Elbe  hin  anschliessende  Gebiet  fast  unbestritten  von  der 
Ruhrkohle  beherrscht;  darüber  hinaus  und  über  alle  anderen  Grenzen  hin 
begegnen  die  Kohlen  der  beiden  Provinzen  einem  mehr  oder  minder 
energischen  Wettbewerb  fremder,  theils  deutscher,  theils  ausländischer 
Steinkohlengewinnungsbezirke. 

In  die  auf  der  nächsten  Seite  abgedruckte  Zusammenstellung  sind  nach 
der  Statistik  der  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  die  Absatz- 
inengen  der  Ruhrkohle  in  den  Jahren  1883  bis  1887,  sowie  die  Aendernngen 
des  Absatzes  jener  Jahre  im  Vergleich  mit  den  Vorjahren  bezüglich  der- 
jenigen Verkehrsbezirke,  welche  nicht  mehr  zum  unbestrittenen  Absatz- 
gebiete der  Ruhrkohle  gehören,  eingetragen  worden. 

In  Thüringen  und  dem  Regierungsbezirk  Merseburg,  wo  die  Ruhr- 
kohle 1884  noch  um  22  126  t  und  1885  um  37  588  t  Mehreingang  erzielt 
hatte,  ging  sie  in  Folge  des  Vordringens  der  sächsischen  und  schlesischen 
Kohle  1880  um  19  300  t.  zurück,  überwog  immerhin  aber  in  ihrem  Ge- 
sammtabsatze von  580  250  t  für  1880  gegen  535  447  t  sächsischer  und 
42  3138  t  scblesischer  Kohle.  1887  erreichte  ihr  Absatz  in  diesem  Gebiet 
die  Höhe  von  051  102  t.  so  dafs  sie  um  04  852  t  gegen  das  Vorjahr  stieg. 

Im  Königreich  Sachsen,  wo  der  Bezug  der  Ruhrkohle  1884  um 
18  014  t.  1885  um  8  010  t  sich  vermehrte.  1880  um  8  358  t  ab-,  aber  1887 
um  11714  t  wieder  zunahm,  steht  sie  mit  ihrem  Gesammtabsatz  für  188»; 
von  80  503  t  und  für  1887  von  92  277  t  gegen  den  inländischen  Verbrauch 
sächsischer  Kohle  (der  „Verkehr  im  Bezirk"  derselben  betrug  1880  allein 
3  007  320  t).  wie  auch  gegen  die  Einfuhr  der  zu  diesem  Gebiet  günstiger 
belegenen  schlesischen  Kohle  (1880  124  134  t)  natürlich  erheblich  zurück. 

Im  Regierungsbezirk  Magdeburg  und  dem  Herzogthum  Anhalt  machte 
sich  von  1883  bis  1880,  zumeist  wegen  vermehrten  Verbrauchs  der  örtlich 
vorkommenden  Braunkohlen,  ein  zunehmender  Rückgang,  in  der  Provinz 
Brandenburg  aber  und  im  Jahre  1880  auch  in  Berlin  (84  799  t  Bahn-  und 
10380  t  Wassereinfuhr),  wo  im  Uebrigen  die  schlosische  Kohle  bei  Weitein 
(0o7Glüt  in  Brandenburg  und  914  043  t  in  Berlin),  und  am  letzteren  Orte 
auch  englische  Kohle  (133901t)  vorherrschen,  eine  Absatzzunahme  bemerklieh. 
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Im  Jahre  1887  steigerte  sieh  der  Absatz  im  Regierungsbezirk  Magdeburg 
und  dem  Herzogthum  Anhalt  indessen  wieder  um  19  899  t,  während  die 
Bahneinfuhr  Berlins  um  den  geringen  Betrag  von  3  309  t  zurückging. 

Im  Küstengebiet  und  flufsaufwärts  ziemlich  weit  in  das  Land  hinein 
überwiegt  zwar  die  englische  Kohle,  für  welche  das  günstige  Vorurtheil 
der  an  sie  länger  gewohnten  Abnehmer  wesentlich  ins  Gewicht  fallt, 
dennoch  aber  hat  der  Bezug  der  Ruhrkohle  in  Mecklenburg,  in  den  Ostsee- 
häfen Rostock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel  und  Flensburg,  in  Schleswig-Holstein 
und  den  Elbe-,  Weser-  und  Emshäfen  in  den  letzten  fünf  Jahren  eine  be- 
deutende Entwicklung  genommen. 

In  den  bezeichneten  Ostseehäfen  hob  sich  die  westfälische  Kohle  seit 
1883  in  ziemlich  stetiger  Zunahme  von  5(5  680  t  bis  zu  784(50  t.  In 
Mecklenburg  folgte  jedem  Jahre  der  Aufwärtsbewegung  wieder  ein  Jabr 
des  Rückgangs,  so  zwar,  dafs  der  Absatz  dennoch  von  1883  bis  1887  eine 
Steigerung  von  14  6(58  t  auf  23  (510 1.  erfuhr.  Schleswig- Holstein  bezog 
1883  142  1(54  t.  1887  1(50  521  t.  Der  Empfang  der  Elbehäfen,  welcher  von 
18S3  bis  1885  von  303  140  t  auf  3(50  983  t  stieg,  ging  188»5  wieder  um 
23  (585  t  zurück,  wandte  sich  1887  aber  wieder  aufwärts.  Nach  den  Weser- 
häfen wurden  1883  3-18  115  t  und  nach  stetiger  jährlicher  Weiterentwicklung 
1887  449  149 1  altgesetzt.  Während  in  den  Weserhäfen  eine  Steigerung 
von  über  lUMMOt  zu  verzeichnen  war,  hob  sicli  der  Bezug  der  Emshäfen 
kaum  um  10 000  t. 

Die  englische  Einfuhr  in  «las  Küstengebiet  ist  so  erheblich,  dafs 
beispielsweise  nur  über  Hamburg*) 


englischer  Kohlen  eingeführt  wurden. 

Wegen  der  ausgesprochenen  Vorliebe  der  Küstenbewohner  für 
englische  Kohle  kann  die  westfälische  nur  bei  ausgesuchtesten  Lieferungen 
daselbst  grölseren  Boden  gewinnen. 

Die  Ausführung  des  von  der  königlichen  Eisenbahndirektion  zu 
Altona  entworfenen  Planes,  in  Hamburg  einen  Zentralplatz  für  den  Orts- 
verkauf  westfälischer  Kohle  zu  errichten,  wird  gewifs  der  weiteren  Ein- 
bürgerung inländischer  Kohle  in  den  Elbehäfen  wesentlichen  Vorschub 
leisten. 

5  210  t**)  Kohle  und  23S10  t  Kokes  des  Bezugs  der  Ost-  und  Nordsee- 
häfen sind  im  Jahre  188(5  zur  Ausfuhr  nach  Rufsland,  Schweden  und 

')  (ilückauf.  Februar  18-vS 

■■•■'  )  Zeitschrift  für  «las  Ben?-,  Hütten-  und  Salinenwesen  1S8«  S.  154. 


1885 
188(5 
18S7 


1  138  700  t 
1210  000  „ 
1230000. 
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Spanien  gelangt:  auch  außereuropäische  Staaten  haben  gröfsere  Menden 
Kohlen,  Kokes  und  Briquettes  bezogen. 

Holland  hat  der  Ruhrkohle  in  den  letzten  Jahren  eine  sehr  erfreuliche 
Entwicklung  geboten  und  allein  auf  dem  Eisenbahnwege  1H86  11551  609  t 
Kuhrkohle  neben  30253  t  Aachener  Kohle.  1887  1 714  5T-J9 1  Ruhrkohl.' 
neben  51015  t  Aachener  Kohle  aufgenommen;  gegen  IHK*  hat  die  Kuhr- 
kohle jetzt  einen  um  eine  halbe  Million  Tonnen  grofseren  jährlichen  Absatz. 
Dieser  Mifserfolg  der  zur  Zeit  fast  ganz  verdrängten  englischen  Kohle 
hat  die  Engländer  natürlich  zu  groben  Anstrengungen  zur  Wieder- 
ausbreitung ihres  Absatzes  angespornt. 

Minder  günstig  gestaltete  sich  der  Markt  rheinisch-westfälischer 
Kohle  in  Belgien,  Luxemburg  und  Frankreich. 

Der  in  der  Umgegend  von  Lüttich  und  Charleroi,  sowie  im  Hennegau 
umgehende,  recht  bedeutende  Steinkohlenbergbau,  welcher  durch  ungünstige 
Lagerangsverhältnissc,  geringe  Flötzmächtigkeit.  stellenweise  schon  sehr 
erhebliche  Förderteufen,  und  vielfach  sehr  unglückliche  Feldeslage  der 
Kohlenabbauberechtsamen  nicht  unwesentlich  erschwert  wird,  wurde  in  Folge 
der  nachdrücklichen  Bestrebungen  der  Bergbautreibenden  vor  einigen  Jahren 
bekanntlich  durch*  erhebliche  Tarifermäfsigungen  der  belgischen  Bahnen 
gegenüber  dem  nahezu  erdrückenden  Wettbewerb  der  rheinisch-westfälischen 
Kohlenreviere  so  gekräftigt,  dafs  von  1883  bis  lH8*i  die  Eisenbahneinfuhr  der 
Kuhrkohlen  von  412  402  t  bis  auf  203  405  t  zurückging.  Dieser  Niedergang 
betrug  allein  im  Jahre  188(5:  123  275  t.  Die  Ausfuhr  Aachener  Kohle  nach 
Belgien  verminderte  sich  in  den  Jahren  1885.  18815  und  1887  von  151  8HO  t 
auf  100923  und  70  Ml  t. 

Im  Jahre  1887  ist  der  Ruhrkohlenabsatz  wieder  auf  220  040  t  ge- 
stiegen,  auch  lassen   die  Frachtenvereinbarungen,   welche  zwischen  der 
preußischen  Staats-  und  der  Großen  Belgischen  Centralbalm  erzielt  winden 
und  am  1.  April  1888  zur  Einführung  gelangt  sind,  für  die  Folge  wieder  ^ 
günstigere  Ergebnisse  erholten. 

Luxemburg  bezieht  seinen  starken  Kokesbedarf  fast  ausschliefslieh 
aus  Westfalen  (1887  :  420 230 1)  und  Belgien,  dagegen  den  Kohlenbedarf 
vorzugsweise  von  Saarbrücken  (18H0:  402<i8t  und  18K7:  41255  t).  Auch 
dort  machte  sich  1880  ein  Rückgang  des  Ruhrabsatzes  um  112  5*50  t  be- 
merkbar, welchem  1887  aber  wieder  eine  Aufbesserung  um  HKiHHO  t  folgte. 

Südwestlich  und  südlich  Rheinland-Westfalens  überwiegt  die  Saarkohle. 

In  Frankreich  und  Lothringen  hat  diese,  welche  nur  etwa  zu  einem 
Viertel  in  Preufsen  Verwendung  findet,  ihre  Hauptabnehmer  gefunden. 
Der  Bezirk  Frankreichs,  in  welchem  die  Saarkohle  vorherrscht,  wird 
begrenzt  von  einer  etwa  die  Orte  Beifort,  Langres,  Chaumont.  Chalons 
s.  Marne  und  Longuyon  verbindenden  Linie:  aufserhalb  dieses  Bezirks 
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decken  nur  noch  <li«»  Oaswerke  in  Dijon.  Troves  und  Paris  ihren  Bedarf 
theilwei.se  von  der  Saar. 

Die  Ausfuhr  preulsischer  Saarkohle  nach  Frankreich,  welche  fast 
zu  einem  Drittel  dein  Wasserwege  übergeben  wurde,  betrug  1886: 
5«J802<Jt  Kohlen  und  28 1)75  t  Kokes  gegen  2*.*  716  t,  Ruhrkohle,  welche 
theils  als  Kokes  nach  Französiseh-Lothringen  und  dein  übrigen  Ostfrankreich, 
theils  als  Gaskohle  nach  Paris  ging  und  gegen  721)4*2  t  Kohlen  des  lothrin- 
gischen Theils  des  Saarberkens,  sowie  gegen  3310  t  des  Aachener  Bezirks. 
Auf  dem  Eisenbahnwege  allein  wurde  die  Saarkohle,  welche  1886  auf  diese 
Weise  in  Höhe  von  405  256  t  nach  Frankreich  befördert  worden  war,  1887 
nur  in  der  Menge  von  815 1>05  t  dorthin  gebracht,  während  die  Ruhrkohle 
sich  wieder  auf  248  !*70  t,  die  Aachener  Kohle  auf  7167  t  hoben. 

Indefs  wie  auf  belgischem,  so  bereitete  sich  auch  auf  französischem 
Boden  den  deutschen  Kohlen  ein  wachsender  Wettbewerb,  welcher  durch 
die  Eröffnung  des  französischen  Ostkanals  im  Jahre  1882  eingeleitet  und 
durch  die  im  Anfang  des  Jahres  18H6  eingeführten  Tarifermäfsigungen  der 
französischen  Nord-  und  Ost  bahn  wesentlich  verschärft  wurde.*) 

Durch  erstere  wurde  den  belgischen  Kohlen  vermehrter  Absatz  in 
Ostfrankreich  ermöglicht,  durch  letztere  der  kräftig  aufblühenden  Stein- 
kohlenindustrie der  Departements  du  Nord  und  du  Pas  de  Calais  der 
Absatz  daselbst  erleichtert,  wodurch  den  Saargruben,  welche  1885: 
718  142  t  Kohle  und  58HN4t  Kokes  nach  Frankreich  versandt  hatten.  1886 
ein  Ausfuhrrückgang  von  120113  t  Kohle  und  21*(JO!)t  Kokes  bereitet  wurde. 

Die  Frachtherabsetzung  auf  dem  französischen  Ostkanal  und  dem 
Rhein-Manickanal  gestatteten  es  belgischer  Kohle  sogar  bis  nach  Klsafs- 
Lothringen,  dem  eigentlichsten  Absatzgebiete  der  Saar,  ja  selbst  bis  nach 
Baden  hin  vorzudringen. 

Fast  ein  Fünftel  der  Oesammtförderung  der  Saargruben  fand  in 
Klsafs-Lnt bringen,  und  ein  Viertel  in  den  süddeutschen  Staaten  Verwendung, 
so  nämlich,  dafs  die  Saarkohlen  INST,  mit  332581  t,  1887  mit  315  312  t 
in  Württemberg  überwogen,  mit  nur  109842  t  im  Jahre  1886  und  131562  t 
im  Jahre  1KS7  aber  in  Bayern  schon  der  Ruhrkohle  (1V»3(J81  t  in  1886  und 
2<H  135  t  in  1887)  den  sächsischen  (3<U447  t  in  1886)  und  den  böhmischen 
Kohlen  (1781.-i8t  in  1886)  nachstanden,  lieber  Nürnberg  und  Bamberg 
hinaus  vermögen  die  Saarkohlen  nicht  nach  Osten  vorzudringen. 

Auch  in  den  süddeutschen  Rheinuferländern  begegnen  sich,  soweit 
die  Schiffahrt  rheinaufwärts  geht,  Saar-  und  Ruhrkohle  im  heftigsten 
Wettkampf.  Beispielsweise  tlieilen  sich  in  den  Bedarf  Badens  beide  in 
gleicher  Höhe. 


")  Jordan.  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  dem  .Saarkanal.  Saarbrücken 
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Welche  Bedeutung  überhaupt  der  Rhein  für  den  Kohlenverkehr 
Rheinland-Westfalens,  besonders  der  Ruhrkohlen,  besitzt,  ist  aus  nach- 
stehender Aufstellung*)  ersichtlich.  Darnach  wurden  der  Rheinschiffahrt 
übergeben  im  Versand  nach: 


Oberrhein 
einschl.  Main 

t 

Holland 

;  . 

Belgien 
t 

■ 

1 

Uhr.  Strecke 

■ 

Total 
t 

in  Ruhrort: 

1883 

425  827 

1208  4O3 

212  084 

50  325 

1  0O2  630 

1884 

478018 

UM«  701 

328  3(18 

40  305 

1  025  203 

IHK") 

53t;  071 

1  056  015 

370  200 

50  ölt ) 

2  ( >2K  765 

In?"*) 

-.77 

Off  > 

1  130  500 

240  220 

0*>  £.)ö 

O  1    v  1  *J/ 1>) 

1887 

014  070 

1  140001 

107  840 

00  558 

2020440 

in  Duisburg: 

1883 

41(1  305 

:t57  441 

25  040 

53  110 

S40003 

1884 

307  040 

318  302 

24  301 

51  357 

7(52  008. 

1885 

487  HH5 

370  057 

23  400 

43**47 

020  234 

1886 

511)  im 

14  <m 

4(5  505 

«*47  470 

1887 

501 821 

314  251 ) 

17  027 

40  810 

883  518 

in  Hochfeld: 

1883 

307  230 

5S055 

0  470 

37  000 

400  703 

1884 

378  055 

30  21 W 

720 

4t; 1M)0 

402  H52 

1885 

508  012 

23  (MV) 

3  875 

43  040 

578  508 

188t; 

552  4tt) 

2(5  277 

699 

43  700 

023  100 

1887 

500  471 

22  227 

1843 

31  001 

♦  i52  142 

Dies  ergiebt  insgesammt: 

1883  =  2  240  305  t 
18*4  =  2  150213  „ 
1885  =  3  533  507  „ 
188t;  -  3  574  044  „ 
1HK7  =•  3  5(12  KMi  „ 
Der  dein  allgemein  gröfsereu  Kohlenverbrauch  des  verflossenen  Jahres 
gegenüber  auffallende   Rückgang    des   Rheinversands   ist   den   sehr  un- 
günstigen Wasserstandsverhültnisscn  im  Herbst  und  Winter  zu/uschreiben. 

Ks  sei  an  dieser  Stelle  noch  bemerkt,  dass  der  Unterschied  der  vor- 
gehend hinsichtlich  des  Schiffsversands  der  Rheinhafen  angegebenen  Zahlen 
gegen  den  in  die  Zusammenstellung  des  Ruhrkohlenversands  eingetragenen 
Rheinhäfenempfang  auf  den  erheblichen  Verbrauch  der  bei  Hochfeld.  Duis- 
burg und  Ruhrort  sehr  entwickelten  Industrieen  beruht. 

*)  „(flftckauf,  Fehruar  188S. 
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Dem  gcinäfs  Zusammenstellung  des  Ruhrkohlenversands  im  Jahre  1886 
eingetretenen  Kuckgang  der  Eisenbahnabfuhr  der  Ruhrkohlen  nach  Hessen, 
Baden,  Pfalz.  Württemberg.  Bayern  und  Elsafs  steht  im  Jahre  1887  eine 
um  10  000  t  gröfsere  Mehrabfuhr  gegenüber.  Der  Eisenbahnverkehr  nach 
Süddeutschlaud  steht  somit  im  umgekehrten  Verhältnifs  zu  den  Verkchrs- 
zahlen  der  Rheinschiffahrt  und  ist  unzweifelhaft  zum  Theil  dureh  die  mehr 
oder  minder  gunstige  Schiffahrt  bedingt  worden. 

Von  aufserdeutsehen  Ländern  folgt  auf  Frankreich  die  Schweiz  in  erster 
Linie  als  Abnehmerin  der  Saarkohle  und  zwar  mit  etwa  rund  400000  t. 
welche  sich  über  alle  Kantone  vertheilen,  und  nur  in  der  Südwestschweiz 
und  besonders  in  Genf  gegen  die  Kohlen  der  französischen  Becken  von 
Blanzy.  St.  Etienne  und  Alais  keinen  Boden  gewinnen  können. 

Die  Ruhr  sandte  188«;:  42000  t.  1887:  44010  t  nach  der  Schweiz. 

Im  Rechnungsjahr  1880/87  vertheilte  sich  der  Absatz  der  Gesammt- 
förderung  Saarbrücker  Kohle*)  von  5  882  095  t  auf  die  verschiedenen  Ab- 
satzgebiet«' wie  folgt: 


auf  preufsische  Theile  (einschl. 


des    Selbst  Verbrauchs 

der  Kohle 

Kokes 

1  147  832  t 

21)9  589  t 

•■ 

Süddeutschland     .  . 

.    .    1457  052  , 

28  927  „ 

r 

Elsafs-Lot bringen  .  . 

888  24d  „ 

188519  „ 

n 

20  070  „ 

10, 

•• 

598030. 

28  975  „ 

•• 

453  235  „ 

24  755  „ 

.    .        11  120  r 

020  „ 

- 

Italien  

28  (WO  „ 

230  , 

Die  Hoffnungen,  welche  der  Steinkohlenbergbau  Rheinland- Westfalens 
an  die  am  1.  Juni  18^*2  erfolgte  Eröffnung  des  Gotthardtunnels  knüpfte, 
und  von  welcher  er  sich  die  Erschlicfsung  eines  neuen  Absatzgebiets  in 
Italien  versprach,  sind  nur  zum  sehr  kleinen  Theile  in  Erfüllung  gegangen. 

Schon  bei  Einführung  des  Gotthardtarifs  sank  die  Seefracht  der  eng- 
lischen Kohle,  welche  bisher  fast  unbestritten  den  Bedarf  Italiens  gedeckt 
hatte,  von  10  sh  für  die  Tonne  auf  12  und  11  sh  herab,  höh  sich  aller- 
dings bei  Gelegenheit  des  ägyptischen  Krieges  noch  einmal  auf  15 — 10  sh. 
ging  alsdann  aber  wieder  auf  11  sh  und  noch  weiter  herunter.  Jeder  Er- 
niiifsigung  der  Frachten  auf  den  deutschen  und  schweizerischen  Bahnen 
folgte  unmittelbar  eine  entsprechende  Herabsetzung  der  Seefrachten.  So 
konnte  sich  die  deutsche  Kohle  nur  in  dem  nördlich  Mailand  gelegenen 
Gebietsteil  einen  festen  Markt  erringen,  während  Mailand  und  die  übrige 

*)  Saarbrücker  Kerermannsfreuud  HH7,  No.  32  und  33. 
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Lombardei,  welche  über  die  Häfen  von  Genua  und  Savona  mit  Kohlen 
versorgt  werden,  sowie  das  südliche  Italien  bis  jetzt  noch  unbestritten  von 
England  beherrscht  werden. 

Von  der  Steinkohleneinfuhr  Italiens,  welche  im  Jahre 

1881  =  2  07:5315  t 
1SS2  =  2  180  020  „ 
1883  =  2.!J510!>2  , 
18H4  =  2(XV)(V)1  „ 

ikh")  =  2  vc>7  :m  „ 
\m\  -  2^« (KU  „ 

betrau,  deckte  im  Jahre  188f>  allein  England  2  71t>000t.  wahrend: 

Deutschland  =  «U  000  t, 

Frankreich  =  87  0  )0  „  und 

Oesterreich-Ungarn  .    .    =  71 000  „ 

daselbst  einführten.  An  der  deutschen  Ausfuhr  nach  Italien  betheiligten 
sich  die  Saar  (einsehliefslich  des  lothringischen  Theils)  mit  5«;  125  t  und 
die  Ruhr  mit  JU  880  t. 

Aus  Vorstehendem  ergiebt  sieh  somit,  dafs  die  Absatzverhältnisse  der 
einzelnen  Verkehrsbeziehungen  in  den  letzten  Jahren  ziemlich  schwankend, 
theils  auf-,  theils  absteigend  gewesen  sind.  Die  Kohle  Rheinland-West- 
falens begegnete  an  allen  Grenzen  einem  gesteigerten  Wettbewerb  frem- 
der, theils  inländischer,  theils  ausländischer  Kohlengewinnungsbezirke.  und 
wurde  besonders  da.  wo  sie  in  die  natürlichen  Absatzgebiete  dieser  Gebiete 
eingedrungen  war,  heftig  bedrängt.  Sie  erlitt  diescrart  bezirksweise  Ein- 
schränkungen ihres  Absatzgebiets,  welche  durch  die  Ausdehnungen  auf 
anderen  Gebieten  nicht  sogleich  voll  aufgewogen  wurden.  Diese  Zurück- 
drängung  fand  vorwiegend  im  Westen  statt  und  erreichte  1886  für  die 
Ruhrkohle  ihren  höchsten  Grad,  gleichzeitig  mit  einer  Reihe  geringerer 
Ergebnisse  in  vielen  anderen  Verkehrsrichtungen.  Für  die  Saarkohle  setzte 
sieh  der  Rückgang  in  Frankreich  auch  noch  im  Jahre  1887  fort.  Sonst 
hat  letzteres  Jahr  wieder  in  allen  Verkehrsrichtungen  mit  nur  wenigen 
Ausnahmeu  recht  erfreuliche  Ergebnisse  erzielt.  Der  Ruhr-  und  Aachener 
Kohle  ist  es  sogar  in  Belgien.  Luxemburg  und  Frankreich  gelungen,  einen 
nicht  unerheblich  gesteigerten,  hinter  dem  hohen  Standpunkt  früherer  Jahre 
aber  immerhin  noch  zurückbleibenden  Absatz  wieder  zu  erlangen.  Das 
Bestreben,  für  das  im  Westen  verloren  gegangene  Gebiet  durch  Vermehrung 
des  Absatzes  in  anderen  Richtungen  sich  Ersatz  zu  verschaffen,  ist  für  die 
nach  Osten,  Norden  und  Nordwesten  strebende  Ruhr-  und  Aachener  Kohle 
von  besserem  Erfolg  begleitet  gewesen,  als  für  die  nach  Süden  und  Süd- 
osten hin  sich  vorschiebende  Saarkohle. 
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.Jene  durch  die  fremde  Konkurrenz  verursachte  Schädigung  machte 
sich  umsomehr  fühlbar,  als  bis  zu  dem  im  .Jahre  1887  wieder  eingetre- 
tenen Geschäftsaufschwung  die  Aufnahmefähigkeit  des  gesammten  Absatz- 
gebiets rheinisch-westfälischer  Kohle  durch  die  langandauernde  allgemein 
schlechte  Geschäftslage,  das  Darniederliegen  vieler  bedeutender  Industrie- 
zweige, besonders  des  Eisenhüttengewerbes,  in  erheblichem  Mafse  beein- 
trächtigt worden  war. 

Aus  diesen  Gründen  stellte  sich  die  unabweisbare  Notwendigkeit 
heraus,  die  Förderung  des  Steinkohlenbergbaus,  dessen  Aufschlüsse  im 
Gegentheil  eine  weit  gröfsere  Entwicklung  wohl  zugelassen  haben  würden, 
mit  dem  möglichen  Absatz  in  besseren  Einklang  zu  bringen. 

Dies  Bestreben  begegnete  im  Saar-  und  Aachener  Gebiet,  wo  die 
Bergwerke  in  der  Hand  des  Staates  oder  einiger  gröfserer  Gesellschaften 
sich  befinden,  geringeren  Schwierigkeiten  als  im  Ruhrgebiet,  wo  die  grofse 
Theilung  des  lediglich  in  Privathänden  ruhenden  Grubenbesitzes  einem  ein- 
heitlicheren Vorgehen  mannigfache  Schwierigkeiten  bereitete,  und  wo  vielen 
Betriebsverwaltungen  die  relative  Verminderung  der  Selbstkosten  eine  mög- 
lichst hohe  Produktion  w  Ansehens  wert  h  erscheinen  liefs. 

Es  konnte  bei  dieser  Sachlage  nicht  ausbleiben,  dals  die  Kohle  n- 
verkaufspreise  einen  starken  Rückgang  erfuhren,  welcher,  von  der  Ruhr 
ausgehend,  die  Preise  der  anderen  Steinkohlenbezirke  beeinflufste. 

Aus  diesen  und  anderen  Gründen  sind  viele  Bergwerke  des  Ruhr- 
bezirks schon  seit  Jahren  nicht  mehr  im  Stande,  eine  Reute  zu  erzielen. 
Selbst  der  gegen  Ende  vorigen  Jahres  eingetretene  Geschäftsaufschwung, 
welcher  bei  wesentlich  vermehrtem  Absatz  auch  wieder  höhere  Preis«' 
herbeiführte,  dürfte  hierin  dem  Ruhrkohlenbergbau  keine  andauernd  be- 
friedigende Besserung  bringen. 

Stimmen  der  Bergbautreibenden  sind  daher  laut  geworden,  welche  zur 
Beseitigung  jener  Schwierigkeiten  Mafsnahmen  des  Staates  nach  mannig- 
fachen Richtungen  bin  verlangen.  Diesen  Wünschen  wurde  in  der  Sitzung 
des  Abgeordnetenhauses  vom  1.  Februar  1888  bei  Gelegenheit  der  Etats- 
berathung  seitens  der  Vertreter  jener  Kreise  öffentlich  Ausdruck  ge- 
geben. Wenn  auch  die  Staatsregierung,  wie  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  erklärte,  die  Einführung  erleichternder  Bestimmungen  in 
Erwägung  gezogen  hat,  so  wird  doch  die  durchgreifendste  Hilfe  nur  auf 
dem  von  dem  einsichtsvolleren  Theil  der  Bergbautreibenden  besehrittenen 
Wege  der  Herbeiführung  eines  wirtschaftlicheren  Betriebs  und  der  Ver- 
minderung der  Selbstkosten  durch  thunlichste  Vereinigung  der  Betriebe 
und  von  einem  minder  selbstsüchtigen  Auftreten  der  Einzelnen  auf  dem 
Markte  erhofft  werden  können. 
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Die  Durchführbarkeit  der  angestrebten  Vereinigungen  gesetzlich  zu 
erleichtern,  dürfte  eine  der  wichtigsten  Mafsregcln  der  Regierung  zur  Unter- 
stützung der  westfälischen  Kohlenindustrie  sein. 

Die  inzwischen  schon  zu  Stande  gebrachten  Verkaufsvereinigungen 
werden  hoffentlich  weitere  Nachahmung  finden  und  zur  Erzieluiig  festerer 
und  noch  lohnenderer  Verkaufspreise  führen. 

II.  Braunkohle. 

Rheinische  und  nassauisch«'  Braunkohle  vermochten  in  früheren  Jahren, 
und  letztere  auch  jetzt  noch,  in  Folge  der  Ueberlegenheit  der  Steinkohle 
kaum  die  Grenzen  der  engeren  Erzeugungsgebiete  zu  überschreiten;  da- 
gegen hat  ersterer  die  Einführung  der  Darrsteinanfertigung,  welche  aus  dem 
mulmig-erdigen  Material  ein  handliches  Erzeugnils  von  gröfserer  Dichtig- 
keit und  Heizfähigkeit  herzustellen  gestattet,  in  weiteren  Gebieten  Absatz 
und  eine  noch  immer  zunehmende  Beliebtheit,  besonders  auf  dem  Markte 
Hollands,  der  Schweiz  und  Elsafs-Lothringens  gebracht,  in  welcher  Weise 
sich  in  Folge  der  Darrsteinanfertigung  der  Absatz  in  den  letzten  drei 
Jahren  weiter  entwickelte,  ergiebt  nachstehende  Vergleichung. 

Es  wurden  abgesetzt: 
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Inwieweit  die  an  früherer  Stelle  erwähnte  Verwendung  von  Braun- 
kohle zur  Erzielung  hoher  Hitzegrade  auch  auf  die  rheinische  Braunkohle 
Anwendung  finden  und  sie  befähigen  wird,  der  Steinkohle  ein  Feld  in- 
dustrieeller  Verwerthung  abzuringen,  mufs  die  Erfahrung  der  Zukunft  er- 
geben. 

III.  Eisen-  und  Manganerze. 

Die  Interessen  »1er  verschiedenen  Eisenhüttenbezirke  Rheinland-West- 
falens stehen  hinsichtlich  der  Bezugsquellen  ihrer  Rohmaterialien  in  derart 
schroffem  Gegensatz  zu  einander,  dals  eine  sachliche  Besprechung  der  Ab- 
satzgebiete der  Eisenerzbezirke  es  erfordert,  hierbei  etwas  länger  zu  ver- 
weilen. 
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An  der  Sieg,  Dill.  Laiin  und  Saar,  in  der  Mark  und  in  der  Ei  fei  ent- 
wickelten sich  auf  Grund  der  örtlichen  Eiscnerzablagerungen  Eisenindustrieen. 
deren  Anfänge  theilweise  schon  in  frühe  Jahrhunderte  zurückreichen  und 
deren  Erzeugnisse,  besonders  das  treffliche  Eisen  der  Eifel  und  der 
vorzügliche  Stahl  des  Siegerlandes,  auf  allen  Märkten  Deutschlands  gesucht 
waren. 

Die  Eisenerzeugung  bewegte  sich  natürlich,  so  lauge  sie  nur  mit 
Holzkohle  arbeitete,  in  mäfsigen  Grenzen,  nahm  aber,  als  in  den  40er 
Jahren  die  Verwendung  des  Kokes  fast  allgemein  zur  Einführung  gelangte, 
einen  merklichen  Aufschwung,  gleichzeitig  mit  dem  Eisenerzbergbau,  dessen 
Förderung  sie  nunmehr  in  gröfseren  Mengen  zur  Verwendung  bringen 
konnte. 

Bedeutender  noch  gestaltete  sich  die  Entwicklung  der  Eisenindustrie 
und  des  Bergbaus  mit  der  Eröffnung  zahlreicher  Eisenbahnlinien,  welche 
die  verschiedenen  Rohmaterialgewinnungsbezirke  mit  einander  in  Verbin- 
dung setzten  und  dem  Eisenerzbergbau  ermöglichten,  sich  aufser  den 
heimischen  Hüttenwerken  auch  entfernter  gelegene  Abnehmer  zu  suche». 

Die  Eisenerzgebiete  an  Sieg.  Dill  und  Lahn  einerseits  traten  nun 
mit  dem  Ruhrkohlenrevier  andererseits  derart  in  Wechselbeziehung,  dafs 
jene  diesem,  welches  zu  grösserer  Eisenproduktion  selbst  keine  zureichenden 
Erzvorkommen  besitzt,  die  erforderlichen  Eisen-  und  Manganerze,  dieses 
jenen  den  zur  Eisenerzeugung  benöthigten  Brennstoff  lieferte.  An  die  Eisen- 
industrie im  Saargebiet,  welche  übrigens  schon  frühzeitig  auch  zum  Bezüge 
luxemburgischer  und  lothringischer  Eisenerze  überging,  und  an  eine  Reihe 
einzelner,  aufserhalb  jener  Gewerbskonzentrationsdistrikte,  am  Rhein  ent- 
lang, bei  Aachen  u.  s.  w.  zerstreut  liegender  Hüttenwerke,  gewannen  je  nach 
den  zu  erzeugenden  Eisensorten  die  Siegene r  oder  die  Lahn-  und  Dillerze 
ebenfalls  lohnenden  Absatz.  Ebenso  wurden  Siegener,  und  nassauische 
Erze  nach  Belgien  und  Luxemburg  bezogen. 

Im  Jahre  1S74  gelangte  aus  dem  Siegerlande  fast  die  Hälfte  der  Ge- 
sanimtförderung  zur  Ausfuhr. 

Der  Segen,  welchen  die  Verwendung  des  Kokes  im  Hüttenbetriebe 
und  die  Eröffnung  der  Schienenwege  den  übrigen  Eisenerzbergbau-  und 
Kisenhüttenbezirken  brachte,  gereichte  aber  der  Eifel  zum  Unheil.  Ihre 
mit  geringwertigeren  Erzen  und  mit  Holzkohle  arbeitende  Industrie  wurde 
bald  von  jenen  leistungsfähigeren,  reichere  Erze  verschmelzenden  Betrieben 
auf  dem  Markte  hart  bedrängt.  Als  zudem  in  Folge  der  zunehmenden 
Entwaldung  der  Forsten  das  seitherige?  Brennmaterial  auszugehen  drohte, 
als  ferner  die  Anschliefsung  der  Eifel  an  das  rheinische  Eisenbahnnetz, 
welche,  vor  30  Jahren  ausgeführt,  den  Niedergang  jener  Industrie  vielleicht 
hätte  verhüten  können,  zu  lange  sich  verzögerte,  da  sahen  sich  die  Eisen- 
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hüttenbesitzer  der  Eifel  gezwungen,  theils  ihre  Anlagen  nach  günstigeren 
Betriebspunkton  des  Niederrheins  zu  verlegen,  theils  ihren  Betrieb  ganz 
einzustellen. 

Mit  dem  Erliegen  dieser  Eisenindustrie,  welche  nachweislich  zur 
Römerzeit  schon  betrieben  worden  war,  Jahrhunderte  hindurch  einer  schönen 
Entwicklung  sich  erfreut,  und  noch  im  Jahre  1850  17  Hochöfen  und  20 
Eisenhümmer  in  Betrieb  hatte,  verloren  naturgemäfs  die  örtlichen  Eisenerz- 
ablageruugen  ihren  Werth,  sodal's  auch  der  daselbst  umgehende  Berghau 
eingestellt  werden  mutete. 

Naturlich  hatten  sich  die  einzelnen  Eisenhüttenbezirke  schon  früh- 
zeitig der  Erzeugung  derjenigen  Eisensorten  zugewandt,  für  welche  die 
am  besten  zugänglichen  Eisenerze  am  geeignetsten  waren.  Der  phosphor- 
freie manganreiche  Spat  heisenst  ein  befähigte  das  Siegerland  vorwiegend 
zur  Herstellung  von  Spiegeleisen,  Puddelroh-  und  Stahleisen:  an  der  Lahn 
und  Dill  hingegen  richtete  man  sich  wegen  des  phosphorhalt  igen  Roth- 
eisensteins neben  Puddelroheisen  mehr  auf  die  Erblasung  von  Giefserci- 
roheisen  und  die  Fertigung  von  Gufswaaren  ein. 

Der  Ruhrbezirk  wandte  sich  in  der  Hauptsache  dem  Puddelroheisen, 
weniger  dem  Giefsereiroheisen,  der  Saarbezirk  ordinärem  Puddelroheisen 
für  Stabeisen  und  Träger  zu. 

Als  nun  nach  Erfindung  des  Bessemerverfahrens,  in  dessen  Verlauf 
nicht,  wie  bei  dem  Puddelprozefs,  schädlicher  Phosphorgehalt  ausgeschieden 
werden  kann,  den  Ruhreisenhütten  die  Verwendung  möglichst  phosphor- 
freier  Eisenerze  Bedingung  wurde,  und  als  man  erkannte,  dafs  der  fernere 
gröfsere  Bezug  der  mit  höheren  Fracht-  und  Gewinnungskosten  belasteten 
Sieg-  und  Lahneisenerze  (die  meisten  Gruben  im  Siegerlande  waren  in- 
zwischen zu  Tiefbauanlagen  übergegangen)  nicht  gestatten  würde,  einen 
erfolgreichen  Wettbewerb  mit  der  billiger  arbeitenden  Industrie  des  Aus- 
landes, welches  Bessemer-  und  Giefsereiroheisen  selbst  nach  Rheinland 
und  Westfalen  mit  Vortheil  zu  liefern  vermochte,  zu  unterhalten,  da  wandte 
man  sich  an  der  Ruhr  zum  Zwecke  der  Bessemer-Rohcisenherstellung  dem 
Bezüge  elbanischer,  algerischer  und  spanischer  Erze  zu,  von  denen  letztere 
besonders  alle  gesuchten  Vorzüge,  ausgezeichnet«»  Qualität,  reiches  Vor- 
kommen, billige  Gewinnung  und  einen  kurzen  Transport  bis  an  die  See 
besafsen,  und  vermöge  der  sehr  gesunkenen  Sohiftsfrarhteu  sehr  billig  zu 
den  Hochöfen  geführt  werden  konnten. 

Auch  schwedische  Erze  fanden  in  gröfseren  Mengen  Eingang. 

Die  Nassauer  und  Siegener  Erze  wurden  bei  diesem  Hüttenprozess 
nur  noch  als  Zusatzerze,  letztere  besonders  wegen  ihres  Mangangehalts, 
mitverhüttet. 
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Nach  den  Feststellungen  der  Königlichen  Eisenbahndiroktion  zu 
Elberfeld  sind  im  Jahre  18*4  etwa  497  267  t  spanischer  und  ä3rj8S  t 
algerischer  Erze  nach  dein  Ruhrrevier  eingeführt  worden. 

Die  auf  Kosten  des  Schweifseisens  wachsende  Verwert hung  des  Fluf>- 
eisens  veranlafste  die  Eisenindustrie  des  Siegerlandes  hald  zum  Theil 
ebenfalls  der  Bessemer  -  Koheisenerzeugung  sieh  zuzuwenden  und  zur 
Herstellung  von  (Jualitfitseisen  überzugehen.  Die  Spiegeleisenerzeugum: 
nahm  zu.  da  dieses  Eisen  in  erhöhtem  Mafse  von  den  Bessemerhütten  des 
ttuhrbezirks  bezogen  wurde.  Ueberhaupt  brachte  der  wachsende  Eiscu- 
bedarf  der  siebziger  Jahre,  in  denen  alle  Kulturländer  mit  Eifer  dem 
Ausbau  ihrer  Eisenbahnnetze  sich  zuwandten,  allen  Eisenindustrieeil,  somit 
auch  denjenigen  an  der  Sieg,  Lahn  und  Dill  rege  Beschäftigung,  sodafs  diese 
in  gröfserem  Mafse  als  bisher  die  Eisenerzförderung  der  heimischen  (i ruhen 
aufnehmen  konnten,  und  letzteren  der  Ausfuhrausfall  nach  Westfalen  vorab 
nicht  fühlbar  wurde. 

Bald  beschränkte  sich  aber  die  Eisenindustrie  an  der  Kühr  nicht 
mehr  darauf,  die  ausländischen  Erze  nur  zur  Bessemerroheisenerzeugum: 
zu  verwenden,  sondern  richtete  sich  auch  zur  Erblasung  von  Buddel-  und 
(liefsereiroheisen  aus  demselben  ein,  indem  sie  den  für  jenes  Eisen  fehlenden 
Mangangehalt  durch  Siegener  Späth-  und  nassauische  Brauneisensteine 
ersetzte,  sodafs  letztere  auch  hei  dieser  Eisenerzeugung  der  Kühr  nur  mehr 
als  Zuschläge  benutzt  wurden. 

Bedenklicher  noch  gestaltete  sich  in  den  Eisenerzdistrikten  der  Sieg. 
Lahn  und  Dill  die  Sachlage,  als  die  Erfindung  des  Thnmusverfahrens  die 
Verschmelzung  minderwert  Inger  phosphorhaltiger  Eisenerze  zu  Flufseisen 
lehrte,  und  man  bei  der  Erzeugung  des  Thomasstahls  zur  vermehrten 
Verwendung  von  Ferromangan  anstatt  des  Spiegeleisens  überging. 

Die  Bessemer-  und  I'uddeleisenerzeugung  verminderte  sich  bald  zu 
(iunsten  der  von  Jahr  zu  Jahr  zunehmenden  Thomaseisendarstellung 
und  zwar  in  einem  Verhältnils.  welches  für  Deutschland  und  Luxemburg 
folgende  Zahlen*)  angeben: 
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Die  Siegener  und  Nassauer  Eisenerze  behielten  zwar  auch  nach  Ein- 
führung des  Thomasprozcsses  nocli  ihre  Bedeutung  zur  Erblasung  von 
Qualitätspuddeleisen,  und  wurden  zum  Theil  auch,  wie  Siegener  gerösteter 
Spatheisensteiii.  wegen  des  Mangangehalts  als  Zuschläge  hei  der  Thomas- 
roheisenherstellung benutzt  durch  den  stetig  sich  verschärfenden  Wettbewerb, 
welchen  das  Flufseisen  «lein  Schweifseisen  bereitete,  sank  aber  das  Qualitäts- 
puddeleisen im  Werth  und  damit  naturgemäß  auch  die  zu  seiner  Her- 
stellung benutzten  Qualitätseisenerze. 

Zur  Zeit  als  die  letzterwähnte  grölst»  Umwälzung  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenhüttenwesens  sich  anbahnte  und  weiter  entwickelte,  war  zudem 
das  erste  und  Haupthedürfnifs  an  Eisenbahnbauten  befriedigt  worden,  der 
Bedarf  an  Eisenbalmoberbaumaterialien,  nicht  allein  des  europäischen 
Festlands,  sondern  auch  überseeischer  Staaten,  namentlich  Nordamerikas, 
ging  zurück,  und  wurde  durch  die  aufstrebende  eigene  Industrie  gedeckt, 
und  dem  letzten  Geschäftsaufschwunge  im  Jahre  18*2  folgte  ein  Jahre 
hindurch  stetig  zunehmender,  fast  allgemeiner  (Jeschäftsniedergang. 

Bei  dem  Zusammenwirken  aller  dieser  Umstände  konnte  es  nicht 
ausbleiben,  dafs  an  Sieg,  Lahn  und  Dill  die  kleineren,  mit  Indien  Selbst- 
kosten arbeitenden  Gruben  genöthigt  waren,  ihren  Betrieb  einzustellen, 
dafs  gröfsere  sich  wegen  fehlenden  Absatzes  zu  Arbeiterentlassungen  ue- 
zwungen  sahen  und  eine  Reihe  von  Hochöfen  mangels  ausreichender  Auf- 
träge ausgeblasen  werden  mufsten. 

Die  Siegener  Eisenerzausfuhr  betrug  schon  1SS4  kaum  mehr  ein 
Drittel  der  Gesammtförderung.  und  auch  diejenige  der  Lahn  und  Dill, 
welche  früher  zu  drei  Vierteln  zur  Ausfuhr  aus  dem  Gewinnungsbezirk 
gelangt  war,  ging  mehr  und  mehr  zurück. 

Ein  entschiedener  Niedergang  der  früher  blühenden  Bergbau-  und 
Hüttenindustrieen,  welche  eine  zahlreiche  Bevölkerung  ernährten,  machte 
sich  bemerkbar. 

Die  Eiseuerzförderung  im  Lahngebiete  verminderte  sich  allein  im  Jahre 
JSS5  gegen  18S4  um  21  pGt.  Der  den  Kranken-  und  Unfallunterst ützungen 
zu  Grunde  zu  legende  durchschnittliche  Tagesarbcitsvenlienst  mufste  von 
l.*O.Ä  auf  1.20.//  herabgesetzt  werden. 

Im  Siegerlande  erfuhr  die  Belegschaft  der  Gruben  im  Jahre  1H*4 
einen  Rückgang  von  1  1(14.  im  Jahre  1H8T)  von  1  4V)7  und  im  Jahre  188T. 
von  1  Mann. 

In  Folge  von  Anträgen  der  Handelskammern  und  wirtschaftlichen 
Vereine  sah  sich  die  Staatsregierung  nach  Hüning  der  Eisenbahnbeiräthe 
daher  veranlafst,  zur  Steuerung  dieses  Niedergangs  am  1.  August  l<ss<;  den 
sogenannten  Nothstandstarif  einzuführen,  welcher  Frachterniäfsigungen  fin- 
den Eisenerzabsatz,  sowie  für  den  Koksbezug  der  bedrohten  Bezirke  brachte. 
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Diese  Mafsregel  in  Verbindung  mit  der  Bildung  von  Verkaufs- 
vereinigungen, welche  wenigstens  im  In  lande  die  Erzielung  lohnender 
Preise  ermöglichten,  und  mit  dem  im  Laufe  des  Jahres  1887  endlich 
wieder  eingetretenen  allgemeinen  Geschäftsaufschwung  haben  denn  auch 
in  der  That  sowohl  dem  Bergbau,  als  dem  Eisenhüttenbetriebe  des  Sieger- 
landes und  des  Lahn-  und  Dillbezirks  eine  erfreuliche  Besserung  ge- 
bracht. 

Der  Eisenerzbedarf  nahm  1887  gegen  das  Vorjahr  wieder  um  13,:.  pCt, 
der  Geldwerth  des  Eisensteins  sogar  um  fast  19,r,  pCt.  im  Durchschnitt 
zu,  sodafs  aufser  Betrieb  gesetzte  Gruben  wieder  eröffnet  und  den  Berg- 
leuten höhere  Löhne  gezahlt  werden  konnten. 

Dafs  diese  Besserung  der  Verhältnisse  für  beide  Industriezweige  von 
Dauer  sein  werde,  wird  aber  mit  Rücksicht  auf  die  stetig  wachsende  Be- 
deutung des  Thomasverfahrens  von  vielen  Seiten  bezweifelt. 

Nun  ist  jüugsthin  eine  Bewegung,  welche  schon  seit  Jahren  bestanden 
hatte,  wieder  zu  gröfserer  Thätigkeit  belebt  worden.  Wenn  sie  Erfolg 
haben  sollte,  so  würde  den  Eisenerzgebieten  Rheinland- Westfalens  neuer 
Schaden  zugefügt  werden. 

Obgleich  in  England  erfunden,  hat  das  Thomasverfahren  in  Deutschland, 
und  daselbst  besonders  im  Ruhrgebiete,  bis  jetzt  am  meisten  Eingang  ge- 
funden. Schon  im  Jahre  188(>  war  das  Verfahren  in  England  in  nur  7, 
im  deutsehen  Zollgebiet  in  15  Werken  eingeführt,  von  welchen  letzteren 
dem  Ruhrgebiete  8  angehören.  Die  Annahme  desselben  hatte  die 
Bezugsquellen  der  Rohmaterialien  für  die  Ruhrwerke  insofern  geändert 
als  letztere  nunmehr  die  geringwerthigen  und  phosphorhaltigen  Rasen- 
erze Belgiens,  Hollands  und  Ostfriefslands,  sowie  die  Eisenerze  von 
Salzgitter.  Ilsede  u.  s.  w.  verarbeiten  konnten.  Auch  die  phosphorhaltigen 
Puddelschlacken  der  verschiedensten  Eisenindustriebezirke,  sogar  von 
England  her,  wurden  den  Hochöfen  zugeführt.  Vor  allem  richteten  sich 
die  Augen  der  Interessenten  aber  schon  seit  längerer  Zeit  auf  Lothringen 
und  Luxemburg,  wo  mehrere  derselben  seit  Jahren,  zum  Theil  allerdings 
noch  unaufgeschlossene  Minettelagerstätten  besitzen,  welche  auszubeuten 
die  Eisenerzfrachten  ihnen  seither  nicht  gestatteten. 

Sie  erheben  jetzt  die  Forderung,  niedrigere  Eisenerzfrachten  ein- 
zuführen und  die  Mosel  zu  kanalisiren,  da  ein  Vorsiechen  der  schon 
schwächer  fliefsenden  anderen  Bezugsquellen  ohne  Zuleitung  neuer  gleich 
billiger  oder  nur  wenig  theuercr  Bezüge  sie  sonst  zwingen  würde,  die 
Roheisenerzeugung  ganz  nach  den  Erzlagerstätten  in  Lothringen  zu 
verlegen. 

Die  durch  ihren  Phospor-  und  reichlichen  Kalkgehalt  zum  basischen 
Prozefs  besonders  geeignete  Minette  ist  in  Lot  bringen  und  Luxemburg 
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in  einer  Ausdehnung  abgelagert,  welche  auf  mehr  als  ein  Jahrhundert  zur 
Roheisenerzeugung  Deutsehlands  in  jetziger  Jahreshöhe  genügen  wurde: 
zudem  steht  sie  an  Leichtigkeit  der  Gewinnung  der  erdigen  Braunkohle 
der  Provinz  Sachsen  fast  gleich,  derart,  dafs  die  Förderung  für  den  Arbeiter 
und  das  Jahr  in  Lothringen  t>72  t.  in  Luxemburg  588  t  gegen  130  t  in  den 
Eisenerzbezirken  Rheinland  -  Westfalens  beträgt,  welches  einem  Arbeits- 
lohne von  2,16  M  in  Lothringen  und  2,50  .//  in  Luxemburg  für  die  Tonne 
gegen  6.83  m  für  die  Tonne  in  Preufsen  entspricht. 

Diese  Verhältnisse  liegen  so  günstig,  dafs  Lothringen-Luxemburg  und 
dem  benachbarten  Saargebiete  auf  dem  Kontinente  unbestritten  die  Zukunft 
der  Eisenindustrie,  insbesondere  der  Flufseisenfabrikation,  angehört. 

Die  grofsen  Kapitalanlagen  und  die  Arbeitermassen  des  nieder- 
rheiniseh-westfalischen  Industriebezirks  lassen  es  daher  gewifs  wünschens- 
werth  erscheinen,  dafs  dieser  Bezirk  gegen  jenen  mächtig  aufstrebenden  neuen 
Wettbewerb  und  auch  gegen  den  Wettbewerb  des  Auslandes  auf  dem 
Weltmärkte,  wo  er  sich  eine  achtunggebietende  Stellung  errungen  hat, 
genügend  sicher  gestellt  wird. 

Selbstverständlich  dürfen  jedoch  durch  die  zu  jenem  Zwecke  zu 
ergreifenden  Mafsregeln  die  berechtigten  Interessen  der  anderen  inländischen 
wettbewerbenden  Gebiete  nicht  geschädigt  werden. 

Die  Eisenhüttenindustrieellen  der  Sieg,  Lahn  und  Dill  wenden  aber 
gegen  die  Ansprüche  ihrer  Mitbewerber  an  der  Ruhr  ein,  dafs  die  Er- 
füllung derselben,  sei  es  im  Wege  der  Kanalisation  der  Mosel,  sei  es  im 
Wege  der  Ermäfsigung  der  Eisenerzfrachten,  eine  so  wesentliche  Ver- 
schiebung in  den  Erzeugungsbedingungen  der  Eisenindustriebezirke  hervor- 
rufen würde,  dafs  dem  Siegerlande,  sowie  dem  Lahn-Dillbezirk  eine  neue 
schwere  Schädigung  unausbleiblich  sein  werde.  Wegen  des  Sehwefelgehalts 
der  Minette,  welcher  0,3—0,4  pCt.  erreicht,  sowie  zur  Erzielung  eines 
günstigen  Verlaufs  des  basischen  Prozesses  durch  Bildung  dünnflüssiger 
Schlacken  würden  die  manganhaltigen  Braun-  und  Spatheisensteine,  sowie 
die  eigentlichen  Manganerze  der  Lahn  und  Sieg  zwar  stets  werthvolle 
Zuschlagsmittel  des  Thomasverfahrens  bleiben;  der  Bezug  des  Rotheisen- 
steins nach  der  Ruhr  werde  aber  noch  mehr,  als  schon  geschehen,  zurück- 
gehen, wenn  nicht  ganz  aufhören.  Den  Eisenhütten  der  betroffenen 
Bezirke  selbst  werde  ein  so  bedenklicher  Wettbewerb  erwachsen,  dafs 
deren  fernere  Wettbewerbsfähigkeit  voraussichtlich  in  Frage  gestellt 
werden  würde. 

Wenn  auch  Puddel-  und  Bessemereisen  und  Stahl  für  gewisse 
Fabrikationen  erforderlich  bleiben,  so  würde  doch  die  vermehrte  Krblasung 
des  Thomaseisens  zu  einer  weiteren  Einschränkung  der  Fabrikation  und 
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einer  weiteren  Herabdrückung  des  Preises  jener  Eisensorten  führen;  vor 
allen  Dingen  aber  würden  andere  Bezirke,  z.  B.  das  Saarrevier,  welches 
z.  Z.  nicht  in  der  Lage  sei,  Puddelroheisen  herzustellen,  durch  den  billigen 
Bezug  des  manganhaltigen  Brauneisensteins  in  den  Stand  gesetzt,  die 
Erzeugung  des  Puddelrnheisens  wieder  aufzunehmen. 

Zudem  aber  sei  auch  das  Bedürfhifs  der  Ruhrindustrie  zum  Bezujj 
der  Minetteerze  keineswegs  so  dringlich,  wie  behauptet  werde.  Bei  den 
heutigen  Preisen  der  Minette  und  den  bestehenden  Eisenerztarifen  erzielten 
die  rheinisch-westfälischen  Thomaseisenwerke  recht  gute  Ergebnisse. 
Ueberdies  würde  eine  Reihe  hochhaltiger  Eisenerze  seitens  derselben  mit 
gutem  Erfolg  verschmolzen.  Beispielsweise  verarbeite  ein  allerdings  an 
einer  grofsen  Wasserst rafse  zur  Anfuhr  überseeischer  Erze  günstig  gelegenes 
Werk  z.  Z.  gar  keine  Minette,  sondern  spanische  Eisenerze,  französische 
Magneteisensteine  —  sogenannte  Dieletteerze,  welche  in  Cherbourg  zur 
Verladung  kommen  und  54 — 56  pCt.  Eisen  führen,  —  Tafuaerze  aus 
Algier  mit  60  pCt.  Eisen.  Siegerländer  gerösteten  Spatheisenstein,  nur 
wenig  Rasenerze,  weil  diese  wegen  geringen  Eisen-  und  hohen  Wasser- 
gehalts unbeliebt  seien,  ferner  nassauische  Rotheisensteiue.  Sehwefelkies- 
abbrände,  sowie  englische  und  belgische  Puddelschlackeu  mit  5  pCt. 
Phosphor.  —  Das  Ausbringen  dieses  Möllers  sei  so  vortheilhaft,  dafs  sehr  zu 
bezweifeln  sei,  ob  dieses  Werk,  selbst  wenn  die  Eisenerztarife  ermäfsigt 
würden,  zum  Bezüge  der  Minette  übergehen  werde.  Gleich  jenem  ver- 
arbeiteten aber  auch  andere  abseits  von  der  Wasserst  rafse  liegende  Hoch- 
ofenwerke spanische  und  andere  ausländische  hochwerthige  Eisenerze  mit 
günstigen  Ergebnissen. 

Aufser  den  schon  bezeichneten  Eisenerzen  ständen  aber  noch  west- 
fälischer Kohleueisenstein,  die  Erze  der  Porta-Westfalika,  von  Bredelar 
und  Oberhessen  zur  Verfügung;  auch  würden  jetzt  schon  jährlich  wenigstens 
1500(10  t  Minette  an  der  Ruhr  verschmolzen,  sodafs  zur  Zeit  noch  reich- 
liches Material  zur  Versorgung  der  rheinisch-westfälischen  Thomashochöfen 
vorhanden  sei  und  die  Ansprüche  auf  Ermäfsigung  der  Minettefrachten  in 
dieser  Hinsicht  der  Begründung  gewil's  entbehrten. 

Es  wird  sogar  bestritten,  dafs  der  Phosphorgehalt  des  Thomaseisens 
2,5—3  pCt.  betragen  müsse.  Zur  Erzielung  einer  möglichst  phosphor- 
haltigen  Schlacke,  welche  z.  Z.  namhaften  Gewinn  abwerfe,  seien  phosphor- 
reichere Erze  allerdings  dienlich. 

Auch  werde  eine  Kisenerzfrachtermäfsigung  in  der  Hauptsache  vor- 
aussichtlich nur  den  Luxemburg-Lothringer  Grubenbesitzern  zu  Gute  kom- 
men, welche  sehr  bald  ihre  Preise  erhöhen  würden,  denn  einen  werthvollen 
Grubenbesitz  in  Lothringen  besälse  nur  ein  niederrheinisches  Werk,  wäh- 
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rend  andere  nur  im  Besitze  unaufgeschlossener  Konzessionen  sich  befanden, 
deren  Werth  noch  zweifelhaft  sei. 

Wenn  allerdings  die  Regierung  sich  bereit  finden  lasse,  eine  allge- 
meine Krmäfsigung  der  Frachten  sämmtlicher  für  die  Roheisenerblasung 
erforderlichen  Rohmaterialien  vorzunehmen,  werde  die  gefürchtete  Existenz- 
gefährdung der  Eisenindustrieen  an  Dill,  Lahn  und  Sieg  voraussichtlich 
nicht  eintreten,  weil  alsdann  diese  mit  Erzeugung  derjenigen  Eisen- 
sorten, zu  welchen  die  örtlich  vorkommenden  Erze  sie  vorwiegend 
befähigten,  immer  noch  in  einigem  Vortheil  sein  würden.  Das  Siegerland 
werde  bei  der  Qualitätspuddel-  und  Bessemerroheisenerzeugung  verbleiben 
und  den  Ausfall  jener  zum  Theil  doch  durch  vermehrte  Spiegeleisenfabri- 
kation decken  können;  der  Lahn-  und  Dillbezirk  aber  würden  für  die  ver- 
minderte Puddelroheisendarstellung  einen  Ersatz  finden,  wenn  sie  daran 
gingen,  die  englische  Einfuhr  an  Giefsereiroheisen,  welche  jährlich  etwa 
200000  t  beträgt,  und  zu  Wasser  bis  nach  Mannheim,  Dresden  u.  s.  w. 
landeinwärts  vordringt,  aus  dem  Felde  zu  schlagen. 

Die  Industriellen  der  Ruhr  bestreiten  theils  diese  Ausführungen,  theils 
vertreten  sie  die  Ansicht,  dafs  der  Eintritt  jener  Verschiebung  und  der 
den  Flisenerzdistrikten  drohende  Rückgang  der  Roth-  und  Spatheisenstein- 
ausfuhr  nach  der  Ruhr  ihren  überwiegenden  Interessen  gegenüber  nicht 
ausschlaggebend  ins  Gewicht  fallen  könne. 

Die  Einwendungen  ihrer  wirtschaftlichen  Gegner  an  Sieg,  Lahn  und 
Dill  verdienen  aber  gewifs  ernste  Beachtung. 

Sollte  die  Staatsregierung  daher,  wie  wohl  als  feststehend  angenom- 
men werden  darf,  mit  Rüc  ksicht  auf  die  Erhaltung  einer  geordneten  Finanz- 
lage nicht  im  Stande  sein.  Frachtermäfsigungen  für  alle  Rohmaterialien  der 
Hochofenindustrie  eintreten  zu  lassen,  so  würde  behufs  Vermeidung  der 
Schädigung  jener  Bezirke  auch  von  einer  einseitigen  Ermäfsigung  für 
Eisenerze  abgesehen  werden  müssen,  so  lange  nicht  der  überzeugende 
Beweis  erbracht  ist.  dafs  die  Einwendungen  der  Industrieellen  an  Lahn, 
Dill  und  Sieg  unbegründet  sind. 

Die  Kanalisation  der  Mosel,  für  welche  aufser  der  vorliegenden 
Forderung  wegen  sonstiger  wichtiger  Handelsinteressen  ein  Bedürfnifs 
nicht  geltend  zu  machen  sein  dürfte,  würde  mit  einer  einseitigen  Fracht- 
emiäfsigung  zu  Gunsten  der  niederrheinisch-westfälischen  Industrie  gleich- 
bedeutend sein. 

Dem  von  einem  Theil  der  Eisenindustrie  der  Saar  hiergegen  erhobenen 
Einspruch  mag  zwar  eine  minder  grolse  Bedeutung  zuzumessen  sein,  weil 
derselbe  wohl  zumeist  dem  Bedauern  entspringt,  dafs  sie  eines  Theils  des 
aus  der  geographisch  günstigen  Lage  zu  den  Minettelagerstätten  entsprin- 
genden Vortheils  verlustig  gehen  möchte:  es  würde  ihr  sogar  der  Mosel- 
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kanal  dit'  überseeische  Verfrachtung  ihrer  Erzeugung  erleichtern:  wohl 
begründet  ist  jedenfalls  aber  der  Einwurf  der  Bergwerksverwaltung  zu 
Saarbrücken,  dafs  die  Kanalisation  der  Mosel  ein  weiteres  Vordringen  der 
Ruhrkohle  und  Kokes  in  das  natürliche  Absatzgebiet  der  Saarkohle  er- 
leichtern und  letzterer  schweren  Schaden  zufügen  werde. 

Es  ist  gewifs  in  hohem  (irade  bedauerlich,  dafs  die  Interessen  der 
einzelnen  Industriebezirke  Rheinland-Westfalens  einander  so  sehr  entgegen- 
stehen: falls  aber  nicht  Mittel  gefunden  werden  können,  welche  gleich- 
zeitig allen  Bezirken  helfen,  werden  einseitige  Mafsregeln,  welche  nur 
einen  befriedigen,  andere  aber  unmittelbar  schädigen,  von  der  Hand  ge- 
wiesen werden  müssen. 

IV.  Schwefelkies. 

Schwefelkies  ist  bekanntlich  das  wichtigste  Rohmaterial  der  Schwefel- 
säurefabriken. Das  umfangreiche  Absatzgebiet,  welches  in  früheren  Jahren 
dem  inländischen  Schwefelkiesbergbau  offen  stand  und  fast  über  das  ganze 
nördliche  Europa  sich  erstreckte,  konnte  leider  auf  die  Dauer  nicht  er- 
halten bleiben.  Die  auf  den  rheinisch-westfälischen  Kiesen  lastenden 
Beförderungskosten  und  die  hohen  Preise,  welche  die  Bergwerksbesitzer  for- 
derten, veranlagten  die  Engländer  schon  im  Laufe  der  60er  Jahre,  für  die 
Bezüge  ihrer  Schwefelsäurefabriken  nach  einem  billigeren  Materiale  Um- 
schau zu  halten. 

Dies  bot  sich  ihnen  in  den  spanischen  Schwefelkiesen  von  Rio-Tinto. 
da  diese  nicht  allein  in  Folge  ganz  aufserordent  liehen  Niedergangs  der 
Schiffahrtsfrachteu  billiger  nach  England  beschafft  werden  konnten,  sondern 
auch  wegen  eines  gröfseren  nutzbaren  Schwefelgehalts  (45  pCt.  gegen  35  bis 
87  pCt.  der  deutschen  Kiese)  ein  wesentlich  höheres  Ausbringen  an  Schwefel- 
säure ergaben.  Zudem  besafsen  die  spanischen  Kiese  vor  den  deutschen 
den  Vorzug  besserer  Verwendbarkeit  ihrer  Rückstände,  da  diese  einen 
zwar  kleinen,  aber  die  Ausbeutung  immerhin  lohnenden  Kupfergehalt 
(2 — 3  pCt.),  sowie  etwas  Blei-,  Silber-  und  Goldgehalt  führten,  und  mangels 
anderer  schädigender  Beimengungen  bei  einem  Eisengehalt  von  65  pCt. 
auch  zur  Weiterverwendung  als  Hochofenzuschläge  sich  geeigneter  erwiesen, 
als  die  nur  45-  50  pCt.  Eisen  enthaltenden,  zum  Theil  —  die  Meggener 
Kiese  -  sogar  zinkführenden  Rückstände  der  rheinisch-westfälischen  Erze. 

Bald  bereiteten  die  englischen  Fabriken  unseren  inländischen  einen  so 
lebhaften  Wettbewerb,  dafs  auch  diese  sich  gezwungen  sahen,  zu  dem  Bezüge 
spanischer  Kiese  überzugehen.  Zwölf  zwischen  Duisburg  und  Mannheim 
belegene  chemische  Fabriken,  denen  in  späteren  Jahren  noch  fünf  weitere 
hinzutraten,  vereinigten  sich  daher  gegen  Mitte  der  siebziger  Jahre  derart 
zu  einem  gemeinsamen  Betriebe,  dafs  sie  muh  Abröstung  der  nunmehr 
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von  Spanien  herbeigeführten  Schwefelkiese  in  den  Einzelfabriken  die  Rück- 
stände einer  im  Jahre  187G  auf  gemeinsame  Kosten  am  Rheinufer  bei 
Duisburg  errichteten  Kupferhütte  übergaben,  wo  der  Gehalt  der  Erze  an 
Kupfer  und  anderen  hochwerthigen  Metallen  nutzbar  gemacht  wurde. 

Die  natürliche  Folge  war,  dafs  der  Absatz  der  Meggener  Gruben  er- 
heblich zurückging,  der  Absatz  der  Schwelmer  Lagerstätte  aber,  welche 
damals  erst  im  Aufschlüsse  begriffen  war,  sich  nicht  im  gleichen  Verhält- 
nis mit  der  in  Deutschland  außerordentlich  gesteigerten  Schwefelsäure- 
Erzeugung  entwickeln  konnte. 

Ein  weiterer  Wettbewerb  erwuchs  den  inländischen  Kiesen  noch 
daraus,  dafs  die  Metallhütten,  namentlich  die  Blei-  und  Kupferhütten,  wenn 
eben  möglich,  sich  darauf  einrichteten,  die  schweflige  Säure  der  Röstgase 
aufzufangen  und  in  Schwefelsäure  überzuführen,  um  weiteren  Verwüstungen 
des  Pflanzenwuchses  der  umliegenden  Gelände  und  den  daraus  entstehenden 
Schadensersatzforderungen  thunlichst  vorzubeugen. 

Zur  Unterstützung  des  dieserart  schwer  geschädigten  Schwefelkies- 
bergbaus wurde  daher  seitens  der  zuständigen  Eisenbahnverwaltung  in  der 
Erwägung,  dafs  andere  berechtigte  inländische  Interessen  dadurch  eine 
Schädigung  nicht  erleiden  würden,  ein  Ausnahmetarif  für  Schwefelkiese 
auf  Höhe  der  Einheitssätze  des  Eisenerztarifs  am  27.  September  1881  und 
zwar  für  die  Stationen  Schwelm,  Grevenbrück  und  Lintorf,  an  welchem 
letzteren  Orte  Schwefelkies  als  Nebenprodukt  in  gröfseren  Mengen  ge- 
wonnen wurde,  nach  den  Verbrauchsstationen  des  Inlandes,  Hollands. 
Belgiens  und  Frankreichs  eingeführt. 

In  Verbindung  mit  der  gegen  Ende  1881  eintretenden  allgemein 
günstigeren  Geschäftslage  brachte  diese  Mafsregel  auch  wieder  eine  erhöhte 
Absatzfähigkeit  und  eine  vermehrte  Ausfuhr  nach  Belgien,  Pommern  und 
Böhmen  und  damit  eine  Steigerung  der  Förderung  von: 

103  000  t  im  Jahre  1880  auf  etwa 

124  000    1881  und 

lnOOOO  ,   1882. 

In  demselben  Jahre  1881.  welches  das  Wiederaufblühni  des  Schwefel- 
kiesbergbaus herbeiführte,  bereitete  sich  aber  schon  wieder  ein  weiterer 
verschärfter  Wettbewerb  vor.  denn  andere  10  gröfsere  Fabriken  Mittel-  und 
Norddeutschlands  entschlossen  sich  ebenfalls  zum  Bezüge  spanischer  Erze 
und  gründeten  eine  Kupferextraktionsanstalt  bei  Harburg.  Dadurch  wurde 
der  Absatz  nach  Nordosten  und  Osten  nunmehr  ebenfalls  empfindlich  ge- 
schädigt. 

Eine  Zeitlang  hatten  die  inländischen  Kiese  vor  den  spanischen 
wenigstens  noch  den  Vortheil  geringeren  Arsenikgehalts  (0.079 — 0,080  pCt. 
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gegen  0,47  p('t.),  in  Folge  dessen  die  aus  jenen  gefertigte  Schwefelsäure 
zu  mehreren  Fahrikationen  bevorzugt  wurde.  Nachdem  aber  die  spanische 
Provinz  Huelva  neuerdings  Kiese  einführt,  welche  nur  0,c.2  pCt.  Arsen  ent- 
halten, ist  auch  dieser  Vortheil  entfallen. 

Aus  den  nachfolgenden  Zahlen  der  Reichsstatistik  ergiebt  sich,  wie 
die  Einfuhr  ausländischer  Kiese  in  Deutschland  vom  Jahre  1876  bis  zum 
Jahre  1886  fast  um  das  Fünffache  zunahm,  während  die  Ausfuhr  inlän- 
discher Kiese  von  1876  bis  188:)  kaum  auf  die  doppelte  Höhe  sich  erhob, 
dann  aber  einen  befremdlich  schnellen  und  tiefen  Rückgang  erfuhr: 


hinfuhr 
uns  Spanien  (vorwiegend), 
Frankreich,  Portugal, 
Ungarn  u.  s.  w. 

Ausfuhr 

1876 

30  297 

15  780 

1877 

48102 

13  950 

1878 

58  500 

10500 

1879 

47  450 

10307 

1880 

78  399 

15  025 

1881 

82  967 

,        21 225 

1882 

108  709 

27  517 

1881) 

103  611 

30160 

1884 

123  447 

30  320 

1885 

130  502 

27  940 

1886 

141  m 

14  579 

i 

Die  Gesamiutförderung  des  Gebiets  betrug  1886  abgerundet  nur 
98  000  t  im  Wert  he  von  740500  m  gegen  108000  t  im  Wert  he  von 
857000  m  des  Vorjahrs,  sodafs  die  Fordermenge  etwa  um  6  pCt.,  der 
Geldwerth  etwa  um  12  pCt.  zurückging.  1887  sank  die  Förderung  auf 
92  607  t  im  Werthe  von  680  434  ji 

Die  Interessenten  wurden  im  verflossenen  Jahre  daher  von  Neuem 
wegen  Ermäfsigung  des  Schwefelkies-Ausnahmetarifs  vorstellig. 

Dieser  Antrag  ist,  nachdem  er  jüngst  aus  denselben  Beweggründen, 
welche  zur  Einführung  des  jetzigen  Ausnahmetarifs  geführt  hatten,  seitens 
des  Bezirkseisenbahnraths  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zur 
Berücksichtigung  empfohlen  worden  war,  dem  Landeseisenbahnrath  zur 
weiteren  gutachtlichen  Aeufserung  vorgelegt  worden.  Letztere  steht  s.  Z. 
noch  aus. 
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V.  Blei-,  Zink-  und  Kupfererze. 

Die  Förderung  der  Blei-,  Zink-  und  Kupfererzbergwerke  wird  zum 
Kröfseren  Theil  an  die  in  Rheinland-Westfalen  und  Nassau  befindlichen 
Metallhütten,  zum  geringen  Theil  an  aufserhalb  dieses  Gebiets,  besonders 
in  Belgien  belegene  Hütten  abgesetzt. 

Für  die  Ortswahl  zur  Errichtung  dieser  Hütten  war  vorwiegend  die 
Anwesenheit  bedeutenderer  Erzlagerstätten,  seltener  billige  Wasserver- 
frachtung oder  die  Nähe  der  erforderliehen  Brennmaterialien  mafsgebend. 
Die  z.  Z.  im  Betriebe  befindlichen  sind:  zwei  Bleihütten  bei  Stolberg, 
und  je  eine  bei  Mechernich,  (all,  Braubach,  Ems  und  Ramsbeck,  ferner 
je  zwei  Zinkhütten  bei  Stolberg  und  Oberhausen  und  je  eine  bei  B.  Glad- 
bach und  Dortmund,  sowie  endlich  die  Kupferhütten  bei  Duisburg, 
Remagen,  Neunkirchen  (Kreis  Siegen).  Müsen,  Olpe  und  Stadtberge. 

Die  Unterscheidung  in  Kupfer-,  Blei-  und  Zinkhütten  ist  indessen 
nicht  nach  der  alleinigen,  sondern  nach  der  Haupterzeugung  der  Hütten 
gewählt,  da  die  zu  verschmelzenden  Erze  bei  dem  Hüttenprozefs  in  der 
Regel  die  Scheidung  und  Gewinnung  mehrerer  Metalle,  «leren  Mineralien 
in  innigem  Gemenge  mit  einander  auftreten,  bedingen. 

Der  durch  die  sich  mehrende  Verwendung  des  Bleis.  Zinks  und 
Kupfers  zu  Bauartikeln  und  Hausgeräthen,  sowie  zu  anderen  tech- 
nischen und  wissenschaftlichen  Zwecken  steigende  Metallbedarf 
bewirkte  im  Laufe  der  Zeit  behufs  Erhöhung  der  Produktion  Erweite- 
rungen der  Schmelzanlagen  und  veranlafste  diejenigen  Hüttenbesitzer, 
deren  inländische  Bergwerke  eine  Vermehrung  der  Förderung  im  gleichen 
Verhältnifs  mit  der  Vergrößerung  der  Hütteuanlagen  nicht  zuliefsen.  ihren 
Rohmaterialbedarf  durch  Bezug  ausländischer  Erze,  namentlich  von  Blei- 
glanz und  Zinkblende  aus  Spanien,  Sardinien.  Algier  und  Frankreich,  und 
von  Kupfererzen  aus  Nordamerika  zu  vervollständigen.  So  lauge  dem 
Angebot  eine  ausreichende  Nachfrage  gegenüberstand,  wurde  der  inlän- 
dische Bergbau  durch  diese  Erzeinfuhr  nicht  beeinträchtigt. 

Die  glänzendsten  Ergebnisse  zeitigte  der  Blei-,  Zink-  und  Kupfer- 
erzbergbau natürlich  ebenfalls  in  den  Jahren  1872,  1873  und  1874. 

Die  hohen  Preise  dieser  Jahre  bewirkten  in  Verbindung  mit  dem  er- 
wähnten gröfseren  Erzbedarf  aber  auch  andererseits,  dafs  viele  neue 
(trüben  aufgeschlossen  und  alte  erweitert  oder  wieder  in  Betrieb  ge- 
nommen wurden,  deren  längere  Zeit  in  Anspruch  nehmende  Vorrichtungen 
zumeist  erst  fertig  wurden,  als  nach  Ueberschreitung  des  Höhepunktes 
der  wirthschaftlichen  Entwicklung  die  rückläufige  Bewegung  eintrat,  die 
rege  gewerbliche  Thätigkeit  erheblich  zurückging,  und  zugleich  mit  dem 
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allgemeinen  Niedergang  aller  Werthe  auch  die  Metallpreise  wieder  zu 
sinken  begannen. 

Die  nunmehr  mit  der  Metallverwendung  nicht  mehr  im  richtigen 
Verhältnis  stehende  gesteigerte  und  bis  zum  Anfang  der  80er  Jahre,  bei 
den  Zinkerzen  sogar  bis  zum  Jahre  1887  noch  fast  alljährlich  sich  weiter 
hebende  inländische  Erzförderung  und  Metallerzeugung,  besonders  aber  die 
aus  spanischen,  nordamerikauischen,  chilenischen  und  australischen  Gruben, 
welche  mit  einer  befremdlichen  Geschwindigkeit  abgebaut  wurden,  auf  den 
Markt  geworfenen  Blei-  und  Kupfermengen  führten,  abgesehen  von  ge- 
ringen zwischenfallenden  Abwärtsbewegungen,  ein  bis  zur  Mitte  der  8f)er 
Jahre  fast  stetig  anhaltendes  Weichen  der  Metallpreise  herbei. 

Bezüglich  des  Kupfers  kam  noch  hinzu,  dafs,  wie  im  vorhergehenden 
Abschnitt  ausgeführt  wurde,  rheinische  und  später  auch  nord-  und  mittel- 
deutsche Schwefelsäurefabriken  dazu  übergegangen  waren,  kupferhaltige 
spanische  Schwefelkiese  zu  beziehen  und  deren  Kupfergehalt  in  den 
Extraktionsanstalten  zu  Duisburg  und  Harburg  nutzbar  zu  machen.  Die 
grolse  Kupfererzeugung  dieser  Unternehmungen,  verbunden  mit  der 
niedrigen  Preisstellung,  zu  welcher  die  besonderen  Verhältnisse  sie  be- 
fähigten, konnte  naturgemäl's  nur  schädigend  auf  die  Kupfergewinnung  aus 
inländischen  Erzen  einwirken.  Erst  gegen  Mitte  1885  machte  sich  für 
Blei  und  188«)  in  Folge  einer  Uebereinkunft  der  Zinkproduzeuten 
Deutschlands.  Belgiens,  Frankreichs  und  Englands  auch  für  Zink  wieder 
ein  Preisaufschwung  geltend,  welcher  bis  ins  zweite  Vierteljahr  1888  hinein 
anhielt,   und    befriedigendere   Preise   herbeiführte.    Selbst   der  bis  Ende 

1887  fortgesetzt  gefallene  Preis  des  Kupfers  wurde  im  ersten  Vierteljahr 

1888  um  fast  50  pCt.  des  vorjährigen  Preises  (ausgesucht  feine  Marken 
noch  mehr)  in  die  Höhe  getrieben. 

Man  hatte  zwar  schon  Mitte  1887  in  Folge  des  erheblichen  Rück- 
gangs der  Zufuhren  aus  Amerika,  herbeigeführt  durch  die  Einschrän- 
kung oder  Einstellung  des  Betriebs  vieler  amerikanischer  Gruben,  welche 
bei  dem  niedrigen  Preise  nicht  bestehen  konnten,  eine  mäfsige  Preisauf- 
besserung erwartet,  keineswegs  aber  eine  so  gewaltige  Preissteigerung,  wie 
sie  thatsächlich  eintrat.  Letztere  wird  bekanntlich  den  Spekulationen  eines, 
grolscn  Einflufs  auf  den  Kupfermarkt  ausübenden  Pariser  Banquierkon- 
sortiunis  zugeschrieben,  welches  die  Kupfererzeugung  der  bedeutendsten 
Kupferminen  Spaniens  und  Amerikas  zu  einem  bestimmten  Preise  auf 
drei  Jahre  angekauft  hat,  und  dessen  Bestehenbleiben  oder  Auflösung 
daher  von  wichtigem  Einflufs  auf  das  Beharren  der  höheren  Kupferpreise 
sein  wird. 

Jene  Aufbesserungen  der  Metallpreise  wirkten  naturgemäls  auch  auf 
eine  Erhöhung  der  Erzwerthe  zurück. 
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Mit  dem  langandauernden  Preisniudurgange  der  erwähnten  Metalle 
verband  sieh  die  den  heimischen  Burgbau  ebenfalls  ernst  berührende  Eut- 
werthung  des  Silbers,  welches  in  keineswegs  unbedeutenden  Mengen  aus 
Blei-  und  Kupfererzen  in  den  Metallhütten  Kheinland  -  Westfalens  und 
Nassaus  ausgeschmolzen  wird. 

Zu  diesem  Werthsrückgang  des  Silbers  trugen  bei  die  mittelst  Ge- 
setzes vom  9.  Juli  1873  im  deutschen  Reiche  eingeführte  Goldwährung  und 
eine  kolossale  Silbererzeugung  Nordamerikas. 

Derselbe  wird  durch  nachstehende  Reihe  der  Durchschnittspreise*) 
auf  dem  Hamburger  Markte  für  ein  Kilogramm  Feinsilber  veranschaulicht : 


1870   .  . 

.    .    178,oo  .// 

187H  . 

.    154,30  .// 

1871    .  . 

.    .    178,oo  „ 

1879  . 

■  ■ 

151,54  „ 

1872  . 

.    .    178.oo  „ 

lssn  . 

154.il  „ 

1873    .  . 

.    .    173/>2  „ 

1881  . 

•  • 

.     152,93  „ 

1874   .  . 

.    .     171.94  „ 

1882  . 

•  • 

.    152,7ft  „ 

1875   .  . 

.    .     1G7.78  „ 

1883  . 

-  • 

.    149,11  „ 

187(i    .  . 

.     .     156.34  „ 

1884  . 

•  • 

.    149,43  „ 

1877   .  . 

.    .    160,üg  . 

1885  . 

• 

.    143,22  „ 

1886  . 

•  • 

.     133,37  „ 

Am  3.  April  188«  betrug  die  Hamburger  Börsennotirung  sogar  nur 
125,65  uK,  woraus  sich  gegen  das  Jahr  1872  eine  Entwerthung  von  29  pCt. 
berechnet. 

Der  Werthsrückgang  ist  ein  fast  stetig  andauernder,  nur  durch  den 
mehr  oder  minder  grofsen  Bedarf  Indiens,  gegen  den  andere  Einwirkungen, 
beispielsweise  diejenigen  der  Bland-Bill,  des  zeitweiseu  Bedarfs  für  Münz- 
prägungen und  der  Pariser  Münzkonvention,  nahezu  bedeutungslos  waren, 
stellenweise  unterbrochener  gewesen. 

Sollte  die  jüngst  verbreitete  Nachricht,  dafs  in  Australien  ein  neues 
sehr  reichhaltiges  Silbcrvnrkommen  entdeckt  worden  sei,  sich  zutreffend 
erweisen,  so  dürfte  ein  weiteres  Weichen  des  Silberpreises  wahr- 
scheinlich sein. 

Wir  ersahen  aus  Vorstehendem,  dafs  die  Ablagerungen  nutzbarer 
Mineralien,  wo  immer  sie  in  Rheinland-Westfalen  und  Nassau  in  geeigneter 
Beschaffenheit  sich  vorfanden,  Veranlassung  zur  Entwickjung  industrieller 
Thätigkeit  behufs  ihrer  Gewinnung  und  Verarbeitung  gaben;  letzteres 
theils  am  Gewinnungspunkte  selbst .  oder  an  einem  der  Verarbeitung 
günstiger  belegenen  Orte. 

*)  Ad.  Soetbeer.  Materialien  zur  Erläuterung  und  Heurtheilunif  der  wirt- 
schaftlichen Edelmetallverhältnisse  und  der  Währuntfsfra^e. 
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Da,  wo  diese  Bodenschätze  in  besonders  reichlichem  Maafse  vor- 
kommen, entwickelten  sich  gröfsere  Gewerbskonzentrationen. 

Auf  Grundlage  der  Kohlenablagerungen  an  der  Ruhr,  Saar,  Worin 
und  Inde  erstanden  neben  den  eigentlichen  Kohlenindustrieen  mit  ihren  Ab- 
zweigungen und  den  mannigfachen  auf  die  Verarbeitung  der  Steinkohlen- 
destillationsprodukte gegründeten  chemischen  Fabriken,  Hüttengewerbe, 
welche  fast  die  ganze  Kette  der  Spezialfabrikationen  von  der  Rohmetall- 
erzeugung bis  zu  den  Fertigartikeln  aufweisen. 

Die  Fertigung  der  Bedarfsartikel  jener  Industrieeu  entwickelte  ihrer- 
seits wieder  besondere  Gewerbe. 

Die  Steinkohlenflötze.  sowie  Thon-  und  Sandlager,  welche  in  den 
die  Steinkohlenformation  überlagernden  jüngeren  Schichte«  sich  vorfanden, 
boten  geeignete  Materialien  zu  allen  Arten  der  Glasfabrikation. 

In  dem  niederrheinisch  -westfälischen  Bezirk,  bei  Aachen  und  Saar- 
brücken, begegnet  man  annähernd  der  gleichen  vielgestaltigen  Entwicklung 
der  Gewerbe. 

An  Sieg,  Lahn  und  Dill,  sowie  an  anderweit  belegenen  Erzfund- 
stätten  von  hinreichender  Ausdehnung  konnte  sich  in  Ermangelung  einer 
Steinkohlenablagerung  nur  einseitig  das  Hüttengewerbe  mit  seinen  Ab- 
zweigungen entwickeln. 

Diese  entfalteten  sich  aber  vielerorts  auch  da,  wo  die  Nähe  eines 
schiffbaren  Flusses  oder  AVassergefalle  es  ermöglichten,  die  Rohmaterialien 
billig  zusammenzubringen,  oder  zur  Formgebung  der  Eisenprodukte  ge- 
eignete billige  Kräfte  dienstpflichtig  zu  machen,  wie  einerseits  die  bei 
Engers,  Bendorf,  Neuwied,  Remagen,  Urbach,  Cöln,  Mühlheim,  Neuis. 
Duisburg  und  Ruhrort  am  Rhein  angesiedelten  gewerblichen  Anlagen, 
andererseits  die  Kleineisenindustrieen  im  Bergischen,  an  der  Lenne  und  in 
der  Eifel  erweisen. 

Zwar  sind  im  Inlande  die  Erzeugungsbedingungen  fast  sämmtlicher 
die  erste  Verarbeitung  der  Mineralien  behandelnden  Industrieen  un- 
günstigere, als  im  Auslande,  weil  hier  in  der  Regel  die  Rohmaterialien 
von  weither  zu  den  Verbrauchsstätten  gebracht  werden  müssen,  dort  aber, 
und  besonders  in  England,  welches  z.  Zt.  unser  gefürchtetster  Gegner  im 
Kampfe  ist,  Erze,  Kohlen,  Kalksteine  u.  s.  w.  entweder  in  unmittel- 
barer Nähe  bei  einander  gewonnen  werden,  oder  doch  auf  dem  Wasser- 
wege auf  billige  Weise  zusammengeführt  werden  können;  trotzdem  aber  ist 
es  den  Industrieen  Rheinland-Westfalens  und  Nassaus  gelungen,  mit  that- 
kräftigster Benutzung  aller  neuen  Erfindungen  und  technischen  Verbesserungen 
sieh  eine  aehtunggebietende  Stellung  auch  gegenüber  jenen  begünstigteren 
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Gegnern  zu  erringen  und  dein  Lande  einen  Wohlstand  zuzuführen,  welchen 
selbst  eine  lange  Zeit  sehr  ungunstiger  Geschäftslage  nicht  ernstlich  zu  er- 
schüttern vermochte.  Hoffentlich  wird  für  letztere  der  nunmehr  herein- 
gebrochene Aufschwung,  welcher  auf  allen  Gebieten  in  erfreulichster  Weise 
die  Geschäftstätigkeit  wieder  belebt  hat,  Ersatz  bringen. 

Allerdings  hat  die  Erfahrung  gewissermafsen  als  Naturgesetz  ergeben, 
dafs  der  Flut  Ii  wirtschaftlichen  Aufschwungs  die  Ebbe  wirtschaftlichen 
Niedergangs  folgen  mufs.  und  es  ist  ein  stetig  wachsender  Wettbewerb 
fremder  Industriebezirke,  insbesondere  der  in  befremdlichem  Mafse  an- 
schwellenden Eisenindustrie  Nordamerikas*),  auf  dem  Weltmarkte  in  ab- 
sehbarer Zeit  zweifellos  zu  erwarten. 

Wenn  indessen  die  Gewerbetreibenden,  wie  bisher,  bestrebt  bleiben, 
mit  echt  deutschem  Fleil's  allen  Fortschritten  Rechnung  zu  tragen,  wenn 
ferner  von  allen  Seiten  dazu  beigetragen  wird,  dafs  jedem  Bezirk  die  ihm 
von  der  Natur  gewiesenen  Fabrikationen  erhalten  bleiben  oder,  mehr  noch 
als  bisher,  zu  Theil  werden,  und  anstatt  die  Kräfte  im  inneren  Kampf 
zu  zersplittern,  thunlichst  in  gegenseitiger  Uebereinstimmung  handelnd 
gegen  den  auswärtigen  Wettbewerb  aufgetreten  wird,  sodafs  auf  diese  Weise 
die  wirtschaftlichste  Verwertung  unserer  reichen,  auf  lange  Zeit  hinaus 
unerschöpflichen  mineralischen  Bodenschätze  —  eine  der  wichtigsten  Grund- 
lagen unseres  nationalen  Wohlstands  —  stattfindet,  dann  werden  unsere 
Industrieen  auch  künftigen  Fährnissen  erfolgreich  zu  begegnen  wissen. 

*)  Am  30.  November  1HH7  betrug  die  Zahl  der  Hochöfen  in  den  Vereinigten 
Staaten  582  gegen  578  im  August  188*> ;  aufserdem  sind  besonders  im  Süden  eine 
Menge  neuer  Oet'en  im  Bau  begriffen. 

Ende  November  in-*?  waren  433  Walz-  und  Stahlwerke,  gegen  493  im  August  1886 
im  Betriebe:  zudem  werden  12  derselben  neu  errichtet  (Glückauf,  Februar  1888). 
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Die  Güterbewegung  auf  deutsehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887 
im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren 

Von 

C.  Thamer. 

(Schluss.  )•) 


3.  Erzeugnisse  der  Forstwirtschaft 


Es  wurden  befördert 


Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 


Ueberhaupt 


im  In  lande 


mit  dem 
Auslande 


Im  engeren  l 

Lokal- 
verkehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im  Wechne! 
verkehr  der 

deutschet. 

Verketar»- 
bexirke  mit 
AuftMchlai* 


T  o  n  n  e  n 


Rundholz 


Nutzholz 


Brennholz,  Grubenholz, 
Schwellen  


Borke 


im 

1S86 
1H85 
1*87 
188« 

im> 

1887 
1886 
1885 
1887 
1*8« 
188;, 


1  631  7544 
1  539  187 A 

1  650  7371 

2  686  5804 
2  474  91 5$ 
2  166  441 

2  640261 
2  501  274 
2  878  1834 
149  919 
140  8374 
139  40OÄ 


1  434  478 
1  346  465 

1  395  897 

2  415  784, 
2  227  337 
2152  423 

2  418  968 
2  280  194 
2  164  629 
97  952 
8»  648 
91)  5701 


197  2764 
192  7224 
254  840* 
270  796 
247  5784 
314  018 

221  293 
221080 
2135544 
51967 
51  1894 
48  830 


854  8324 
766  2294 
777  3874 
%l  937 
812  9884 
828  317 

1  188  7954 
1  1405454 
1089  438 
49  559 
42  876 
44  999 


1 


526  2c« 
5«>  265i 
545  145i 
1  223  9191 
1  106  161  i 
1018  282 

1  113  663 
1033W7 
9610461 
44  8721 
428681 
40*851 


Der  .stärkste  Versand  nach  den  anderen  deutsehen  Verkehrsbezirken 
(einsehliefslieh  der  Seehäfen)  fand  statt: 

an  Rundholz:  135  938'/.,  t  liegen  150358«  ,,  in  1886  und  152  5*28  in  1885) 
aus  V.-B.  36  (Bayern),  38  175'  ,  t  (36  146 1  ,  und  46189»  ,)  aus  V.-B.  35 
(Württemberg  u.  s.  w.)  und  36  925'/,  t  (34  039'  ,  und  40 194»  ,,)  aus 
V.-B.  11)  (Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen): 

an  Nutzholz:  337581  t  (315  350  und  308575)  aus  V.-B.  36  ( Bayern  i. 
106  723'  „t(  100  335'  2  und  76  379'  ,)  aus  V.-B.  1  (Ost-  und  Westpreufsen) 
und  106640  t  (96  809  und  87  701)  aus  V.-B.  35  (Württemberg  u.  s.  w.l: 

*)  Vergl.  Archiv  1***.   S.  \<M  ft". 
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an  Brennholz.  Grubenholz  und  Schwellen:  289943  t  (293481  und 
304  795)  aus  V.-B.  24  (Prov.  Westfalen  u.  s.  w.),  125  907  t  (125  805' 
und  120  700)  aus  V.-B.  11  (Provinz  Hannover  u.  s.  w.)  und  94  018»  /,  t 
(75  489  und  76  746» .'.,)  aus  V.-B.  17  (Prov.  Brandenburg): 

an  Borke:  11582«  ,t  (10921  und  118981  2|  aus  V.-B.  36  (Bayern),  7  340»  ,.t 
(8 594»  ...  und  6546»/.,)  aus  V.-B.  26  (Rheinprovinz  1.  d.  Rh.  u.  s.  w.)  und 
4  623  t  (4  895  und  4  697)  aus  V.-B.  33  (Baden). 

Der  stärkste  Empfang  von  den  anderen  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschliefslich  der  Seehäfen)  fand  statt: 

an  Rundholz:  104  239  t  (89  097'  .,  und  91776'/,)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen),  50  128»  2  t  (73  679«  t  und  67  851)  im  V.-B.  35  (Württemberg 
u.  s.  w.)  und  39  133  t  (38  567»  ,  und  39  977)  im  V.-B.  22  (westfälisches 
Ruhrrevier); 

an  Nutzholz:  149  539' t  (127053  und  98418'/2)  im  V.-B.  16  (Berlin), 
112127  t  (110710  und  98968)  im  V.-B.  34  (Mannheim  und  Ludwigshafen) 
und  96  351»  ,  t  (74  323  und  59  227)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen): 

an  Brennholz.  Grubenholz  und  Schwellen:  341028  t  (320804  und 
310324)  im  V.-B.  22  (westfäl.  Ruhrrevier),  118598'/,,  t  (123  520  und 

131  348'  s)  im  V.-B.  23  (rheinisch.  Ruhrrevier)  und  60  473»  8  1  (26  956  und 
17  791)  im  V.-B.  33  (Baden): 

an  Borke:  7430»  ,  t  (6497»  ,  und  7  139'  ,)  im  V.-B.  35  (Württemberg 
u.  s.  w.),  5  594'  .t  (4  516  und  4818)  im  V.-B.  32  (Grofsherzth.  Hessen) 
und  4403  t  (5016  und  4  182»  2)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg  und 
Thüringen). 

Der  stärkste  Lokal  verkehr  (Verkehr  innerhalb  eines  einzelnen  Ver- 
kehrsbezirks) fand  statt: 

an  Rundholz:  238586'  ,  t  (205  573'  ,  und  187  048)  im  V.-B.  36  (Bayern), 
109012  t  (95  766»,  .,  und  109  719'  2)  im  V.-B.  35  (Württemberg  u.  s.  w.) 
und  91502  t  (91948'  ,  und  97  314)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen); 

an  Nutzholz:   193  300  t  (175  966  und  185869)  im  V.-B.  36  (Bayern), 

132  365'  ,  (118814»  ,  und  131970'  ,)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen) 
und  61997  t  (61858  und  60  522'  ,)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg 
und  Thüringen): 

an  Brennholz.  Grubenholz  und  Schwellen:  232  673  t  (233336  und 
230182)  im  V.-B.  36  (Bayern),  127  328'  .,  t  (87  733»  ,  und  98  341)  im 
V.-B.  13  (Reg.-Bez.  Oppeln)  und  89474  t  (92  724-  ,  und  85  953)  im 
V.-B.  36  (Württemberg  u.  s.  w.): 

au  Borke:  8498  t  (7278  und  8  799'  ,)  im  V.-B.  36  (Bayern),  5  991*  ,  t 
(6418  und  6  094»  2)  im  V.-B.  26  (Rheiuprovmz  1.  d.  Rh.)  und  5  131«  2 1 
(4  414  und  6  122*  ,)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen). 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausseid,  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehäfen)  war  in  der 
Ausfuhr: 


Jahr 


E  in  p  fang 

Versand  der  See* 

nach  M®ü; 
u»vU  Stationen 

dem  Aus-  all8 

lande  Deutsch- 
land 


Zu- 


Mmmen 


Tonnen 


.Stärkster  Versand  nach  dein  Auslande 

(Empfang  und  Versand  der  deutschen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 


1887 


I88G 


1885 


o  u  n  e  n 


aus  dem 
Verkehrsbezirk 

No.  Bezeichnung 


Rundholz 


Nutzholz 


Brennholz, 
Grubenholz 
n.Schwellen 


Borke  .  . 


1887 

48  982$ 

33  888J 

82  316 

10  4324 

lss»; 

49  721 

52  461 

102182 

9676  1 

1885 

64  522 

48  0034 

112  52:»i 

7  7974 

lssT 

83  333 

105  3234 

188  6564 

21  458i 

1886 

85  347i 

99  958 

1&5  3054 

18166  ' 

1885 

97  3314 

98  194 

1905254 

17  8214 

1837 

101  (179 

66  4924 

107^6714 

80  051 

1886 

112408i 

74  670 

1871884 

20  3024 

1885 

118  253 

78  1454 

191  8984 

8  551 

1887 

1536 

2199 

8  736 

447 

1886 

1470 

2  5504 

4  0204 

285i 

1885 

1  582 

2769 

4  351 

257 

10065A 
11  107 
10  900 

22733i 
17  238 
21  9694 


81  5784 
26  8874 
10  6714 

66U 
2174 
834 


13  499 

33 

Baden 

160764 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

7  590 

35 

Württemberg 

25  70U 

36 

Bayern 

18  6284 

30 

Elsafs 

28  7184 

33 

Baden 

26  773 
22  218 
13  630 

10664 

4 


138* 


33 
20 
85 
29 
38 
15 


Baden 

Rheinprov.  L  d.Rh 
Württemberg 

Lothringen 
Baden 

Regbz.  Breslau  u.  üegmt- 


Die  Einfuhr  nach  Deutschland  betrug: 


Jahr 


Versand 

Empfang  dpr  See- 
hafen 

Stationen 
Idem  Aus-  nach 

lande  Deutsch- 
land 


Zu- 


sammen 


Tonnen 


Stärkster  Kmpfang  aus  dem  Auslande 
(Versand  und  Kmpfanir  der  deutschen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 

nach  dem 
Verkehrsbezirk 

No.  Bezeichnung 


1887 


1886 


1S85 


T 


o  u  n  e  n 


Rundholz  .  . 


Nutzholz  . 


Brennholz 
Grubenholz 
n.Schwellen 


Borke  .  . 


1887 
1886 
1885 
1887 
1886 
1885 


1887 
1886 
1*85 

1887 
188«; 
1886 


113  819 

129  7694 

1780184 

1824154 

111367 

168178* 


98  3514 
81  9194 
731714 
47  5754 
44  086| 
42  084.'. 


20  049 
21609 
26  8604 
224  UM 4 
208  229 
212  630 


.50017 
31  78U 
40  999 

1  3214 
1  353 
1917 


163  868 
151  2684 
203  379 
357  020 
319  596 
380  8084 


148  8684 

113  701 

114  173! 
48897 
454381 
44  0014 


80  0804 
27  5494 
10  2374 

30  821 
16414 
13  9811 


64  376 
24  615 
1  762 

8979 
7  882 
5255 


60  2924 
36  (555 
11  4434 
90419 

11  1334 

12  613 


51  968 
20086 
2  419  1 

6  389 

7  8294 
4  2754 


54  7134 
76  8404 
19  7744 

37  8654 
31  532 
17  4804 


258374 
19  7764 
27111 
4  17r4 
7  8394 
5126 


20  KßnigT.  Sachsen 
18  l  Regbez.  Oppeln 

15   Regbz.  BrMliuu.liigmö 

20  1  Künigr.  Sachsen 
:{ ;  Künigr.  Bayern 
13  Regbez.  Oppeln 


13  Regbez.  Oppeln 

2o  Künigr.  Sachsen 

15  Rerfbz  Breslau  i.Ucgato 

35  Württemberg!.!.'». 

80  Elsafs 

20  Künigr.  Sachsen 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 
Auslände  und  den  deutschen  Seehäfen  giebt  die  nachstehende  Uebersicht 
Aufschlufs. 


Jahr 

Durchfuhr 
vonAuBland 
zu  Ausland 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehäfen 
nach  von 
dem  Auslande 

Zusammen 

Ton 

nen 

1887 

23534 

54  i 

2  067 

4  475 

1*36 

3  7604 

190 

9  285 

13  241  h 

1885 

7  569 

1954 

4  5354 

12  300 

1887 

20  9464 

563 

33  538 

55  0474 

1886 

22  8524 

693 

27  3134 

50  864 

1885 

21  171 

1  0104 

26  3264 

48  508 

Brennholz,  Grubenholz  u.  Schwellen 

1887 

15  333 

U 

6  528 

21  862i 

1886 

16  103 

13 

10  576 

26  692 

1885 

15  161 

32 

6  934 

22127 

1887 

1097i 

639 

1  119 

28564 

1886 

2  938 

599 

2097 

5  634 

1885 

19064 

443 

2  814 

5  1634 

Der  stärkste  Versand  nach  den  deutschen  VerkehrBbezirken 
(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 
Verkehrsbezirken: 

1887         1886     1  1885 
Tonnen 

Der  Verkehrsbezirke 

1 

No.  Bezeichnung 

Bandholz   

Nutzholz    .    •  • 

Brennholz,  Gruben- 
holz, Schwellen  .  . 

85  991 
31 4124 
118794 

69286 
30 1724 
239984 

89  1114 
27  993 
23  5014 
169624 
10  904 
10  437 

63  6424 
36  4924 

12  4504 

47  9924 
23  569 
18  5874 

27  850i 
27  586 
20  961 

13  3954 
11438 

8  582i 

63  047 

783994 

18203 

61973 
23  0944 
23  1044 

15  346i 
13  3314 
18  568Ä 

13  572 
10  426 
7  919i 

54  Böhmen 

51  i  Polen 

55  :  Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

55    Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

52  :  Galizien 

50  Rufsland  ohne  Polen 

51  Polen 

52  Galizien 
51  Böhmen 

53  Ungarn 

58  Frankreich 

55    Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

p 
1 
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Der  stärkste  Empfa 

ncr  aus  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

Verkehrsbezirken : 

1887 

1*86 

18h:» 

Der  Verkehrsbezirke 

► 

1 

No. 

Bezeichnung 

1  0  n  n  e 

n 

13SOu4 

14  2044 

186164 

58 

Frankreich 

9  5494 

7  73(4 

10  8554 

61 

Holland 

9  389± 

11  G48 

17  217 

60 

Belgien 

Nt.t7hr.l7 

360424 

37  958 

46  4564 

58 

Frankreich 

17  7744 

18970 

21  924i 

56 

Schweiz 

6  9024 

6  843 

5  860 

59 

Luxemburg 

Hrpnn  h  o  1 7       ( i  r  11  hpn  - 

H  t  \  1  7    IlTirl    *s    n  wol  tan 
I1UJZ.    UUU  OOIlWcllCU 

38  0134 

40  18« 

38  5324 

56 

Schweiz 

36  6124 

410714 

44  9734 

60 

Belgien 

89674 

15  13G 

17  745 

58 

Frankreich 

628 

581  i 

3824 

51 

Polen 

402 

195$ 

79 

54 

Böhmen 

Sil* 

196 

133 

56 

Schweiz 

4«  Erzeugnisse  des  Berg-  und  Hüttenwesens. 


Davon  entfallen  auf  den 

Im  engeren 
Lokal- 

Im Weoh»«] 

Verkehr 

rerkehr  der 
deutschen 

Es  wurden  befördert 

Jahr 

Ueberhaupt 

im  Inlande 

1 

mit  dem 
Auslande 

verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Verkehr»- 
bezirk«  mit 
AnMchluT* 
der  See  baten - 
Stationen 

Tonnen 

Steinkohlen  

1887 

49  270  7604 

41784  460 

7  486  3004 

12  804  8824 

27592963 

1886 

47  122  »18t 

40095  734 

7  027  1784 

12  406  685 

26  3307954 

1885 

46  273  841 

39  092  6054 

7  180  7354 

11643  763 

26151 1534 

1887 

8  682  144 1 

5  872  9084 

2  809  286 

3  966 195 

18882934 

1886 

8  1484224 

5676  892 

2  471  5304 

3  832712 

1  826  3934 

1885 

7  914  956 

5  653  394 

2261  562 

3  854  728 

1  785494 

1887 

4  871  997$ 

3  156  161 

1716  8364 

944  974 

2  169586i 

1886 

4  147  507 ^ 

2810410 

1  337  0974 

844164 

1948954 

11-85 

4  461  234 

2832913 

1  628  321 

885  1394 

1929  4101 

1887 

3  849425$ 

3  154  2034 

695  222 

1  187  521 

1  895  454 

18% 

3  377  001 

2  723  393$ 

653  6074 

1028181 

1  630  861  i 

1885 

3  129  583 

3  547  720 

581  803 

9720504 

1  507  16S| 

Eisen  und  Stahl     .    .  . 

18s7 

1  689  5114 

1  436  909 

252  6024 

326  5964 

96950*4 

1886 

1  461  1744 

1  214  700 

246  4744 

2864184 

805  771 

ln86 

1  360  597 

1  118  270 

242  327 

269 1854 

745125 

Eisenbahnschienen .    .  . 

1**7 

687  7974 

570  571 4 

117  226 

167  963 

369  &23 

1886 

614  132 

500  415 

113717 

143  9144 

336480 

188:» 

590  98« 

443  122i 

147  865» 

134  6734 

2782634 

■ 
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Davon  entfallen  auf  den 

Im  enteren 

Im  Wechsel- 

Verkehr 

Lokal- 

deutlichen 

Es  wurden  befördert 

Jahr 

Teberhaupt 

im  Inlande 

• 

mit  dein 
Auslande 

verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Vorkehre- 
besirke  mit 
Ausschlafe 
der  Seebaf  en- 
stationen 

Tonnen 

Eiserne  Eisenbahn- 

1 

schwellen 

1887 

1  IQ  ll IQ 

Od  i»'h 

75  H49 

188ti 

102  396 

94  31 U 

80844 

32  5184 

60  5574 

1886 

113  643 

102  60HA 

1 1  034 i 

33  350* 

60  645* 

Eiserne  Achsen  

1887 

Q4i  17H 

%7\  IUI'' 

i:<>  .ionl 

26  957! 

17  0514 

45  119 

188t> 

87  193 

t>4  8624 

23  330i 

13  5014 

46  4944 

1885 

RH  1 1 6 

68  361  j 

19  7544 

1 1  363 

52  2894 

Eiserne  Dampfkessel .  .  . 

1887 

4Qii  i;i  a 
*>™  o  l  o 

1 1 1  7*» 1 

III    f  tfi/g 

1h')  851 1 

1  ~»'  C« J.)fj 

188G 

384  H35£ 

30")  126i 

79  701) 

96  926 

168  0494 

1885 

419  600* 

327  692» 

91  808 

100  6324 

177  439Ä 

Eiserne  Rohren  

1887 

91 0  (U1 1 

97  841 

S7  539 

131  633 

188t) 

186  433 

165  7904 

20  642A 

33  729 

122  1204 

1885 

163  108J 

139  5294 

23  579 

29082 

101  1084 

Eisen-  und  Stahldraht .  . 

1887 

o  <  o  inin 

ir»fi  fiM 1 

1  •  'yj  U» '  J  a 

148  841  i 

1886 

811  918 

188  968i 

122  949i 

35  161 

121  6224 

1886 

294  842| 

167  091^ 

127  751 

38095 

107  964 

Eisen-  und  Stahlwaaren  . 

1887 

474  QQftl 

inj  .1  fix 

70  7841 

119  947 £ 

226  444 A 

1880 

428  824  h 

300  608 

68  2164 

116  431 

196  047 

1886 

407  7S4* 

337  5744 

70  210 

105  0144 

187  9504 

1887 

'tl'k  IHIU} 

1HA  KfW,  1 

lOA  Rß4 

£'J\J  OU 1  6 

1886 

503  484$ 

409  4884 

94046 

92620 

284  670 

1885 

534  867 

419  981 

114  880 

90  7494 

299  506 

Blei  ,  .  . 

1887 

141980 

116  201 

25  779 

68  6574 
50  8244 

57088 

1886 

134  H 154. 

1131404 

21  675 

54  8974 

1886 

131  799 

107  092 

28  707 

49  053 

52574 

Zmk  

1887 

186  866 

158  363 

28  503 

49  0244 

92  889 

1886 

183  133$ 

151  640 

314934 

41  4924 

90  8934 

Salz  ...  . 

1886 

179  377 \ 

149235 

30  1424 

41  155 

92481 

1887 

1  027  4034 

995  325 

32  0784 

438  279 

491  8224 

1886 

1005  096 

972  457* 

326384 

445  1944 

454  5344 

1886 

889  266 

852  168 

37  098 

8690854 

429864 

Der  stärkste  Versand  nach  den  anderen  deutscheu  Verkehrsbezirken 
(einschliefslich  der  Seehäfen)  fand  statt  : 

an  Steinkohlen:  12405  623  t  («e^n  11063  726»/,  in  1886  und  11636  058 
in  1885)  aus  V.-B.  22  (westl&l.  Kuhrrcvier),  5882  525  t  (5  792  359  und 
5818028%)  aus  V.-B.  23  (rhein.  Ruhrrevier).  4  791957  t  (4  616  508 
und  4440  631)  aus  V.-B.  13  (Keg.-Bez.  Oppeln).  2  547018  t  (2482  501 
und  2  453  659V'.,)  aus  V.-B.  27  (Saarrevier),  832  531  t  (875  889  und 
889  3261,)  aus  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen),  673  090' ,  t  (616  7(38 
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und  542383)  aus  V.-B.  15  (Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz),  486273»  ,  t 
(462  293  und  434  621)  aus  V.-B.  34  (Mannheim  und  Ludwigshafen)  und 
397  719' t  (306  925  und  347  009)  aus  V.-B.  24  (Prov.  Westfalen); 

an  Braunkohlen:  1  178  293  t  (1  144  453  und  1  120278)  aus  V.-B.  19  (Reg.- 
Bez.  Merseburg  und  Thüringen),  279  348  t  (255  966  und  205493'  2)  aus 
V.-B.  17  (Provinz  Brandenburg),  199  244  t  (225  822  und  267174'/,)  aus 
V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.)  und  144 278»,,  t  (132171  und 
144  279)  aus  V.-B.  11  (Prov.  Hannover): 

an  Eisenerz:  5(k8  341  t  (507  517  und  479  320)  aus  V.-B.  29  (Lothringen). 
555  313  t  (474  251  und  448  426'  ,)  aus  V.-B.  21  (Provinz  Hessen-Nassau 
u.  s.  w.)  und  429  754  t  (388393' ,  und  343  052',)  aus  V.-B.  25  (Rhein- 
provinz rechts  des  Rheins): 

an  Roheisen:  283  994  t  (240813»  ,  und  244  546)  aus  V.-B.  25  (Rheinprovinz 
r.  d.  Rh.),  255  418  t  (216981»  ,  und  200  660»/,)  aus  V.-B.  28  (Duisburg, 
Ruhrort,  Hochfeld)  und  238  849  t  (202  374»,  und  127  624)  aus  V.-B.  29 
(Lothringen): 

an  Eisen  und  Stahl:  171664  t  (153144  und  123  656'/,)  aus  V.-B.  27 
(Saarrevier),  164  994'/,  t  (136  937»  ,  und  127  113»  ,)  aus  V.-B.  13  (Reg.- 
Bez.  Oppeln)  und  153  756«/,  t  (133  772  und  118089'  ,)  aus  V.-B.  22 
(westfal.  Ruhrrevier): 

an  Eisenbahnschienen:  132  708  t  (115950»  ,  und  101  383)  aus  V.-B.  22 
(westfal.  Ruhrrevier),  88893»  ,  t  (86  322»  2  und  76  982'  ,)  aus  V.-B.  23 
(rhein.  Ruhrrevier)  und  30597»  ,  t  (21  126»  ,  und  16127)  aus  V.-B.  28 
(Duisburg,  Ruhrort,  Hochfeld): 

an  eisernen  Eisenbahnschwellen:  30858»  ,  t  (23  729  und  19040)  aus 
V.-B.  22  (westfal.  Ruhrrevier),  12  221»  ,  t  (5  205»,  und  1  325»  ,)  aus 
V.-B.  34  (Mannheim  und  Ludwigshafen)  und  7  387 1  (3  125'  ,  und  5  496»  , i 
aus  V.-B.  27  (Saarrevier): 

an  eisernen  Achsen:  16  678  t  (14 308  und  17  207»  ,)  aus  V.-B.  22  (westfal. 
Ruhrrevier),  14  604  t  (14  430  und  15 (Hl»  ,)  aus  V.-B.  23  (rhein.  Ruhr- 
revier) und  5  179  t  (5  7W»  ,  und  7  359i  aus  V.-B.  28  (Duisburg,  Ruhrort. 
Hochfeld): 

an  eisernen  Dampfkesseln:  28924  t  (26790  und  27672)  aus  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen),  15  343  t  (13  591»  ,  und  12  937)  aus  V.-B.  18  (Reg.- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.)  und  14  8»)  t  (13  561»  ,  und  16  284)  aus  V.-B.  16 
(Berlin): 

an  eisernen  Röhren:  41191»,  t  (41  388  und  36  971»  ,)  aus  V.-B.  23 
(rhein.  Ruhrrevier).  20  519».,  t  (21  050»,  und  14  396)  aus  V.-B.  27 
(Saarrevier)  und  11798».,  t  (9  653  und  8348)  aus  V.-B.  25  iRheiii- 
provinz  r.  d.  Rh.): 


Digitized  by  Google 


Die  Gnterbewegnng  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  iss7.  663 

an  Eisen-  und  Stahldraht:  111  546  t  (96042»  ,  und  77  240»  ,)  aus  V.-B. 
22  (westföl.  Ruhrrevier),  25832'  ,  t  (26  719V  ,  und  23  664)  aus  V.-B. 
24  (Prov.  Westfalen)  und  13  440'  8  1  (9  596 '/,  und  9  398)  aus  V.-B.  23 
(rhein.  Ruhrrevier); 

an  Eisen-  und  Stahl waaren:  39  540  t  (29  961  und  25  604)  aus  V.-B. 
22  (westf.  Ruhrrevier),  35  1421  ,  t  (31 218  und  31  230)  aus  V.-B.  24 
(Prov.  Westfalen  n.  s.  w.)  und  31276",  t  (26  481»  2  und  26  783»  ,)  aus 
V.-B.  23  (rhein.  Ruhrrevier): 

an  rohen  Erzen:  96  215»  ,  t  (96  280»  ,  und  99  178»  ,)  aus  V.-B.  24  (Prov. 
Westfalen  u.  s.  w.),  40  393  t  (35  576»/,  und  47  134»  2)  aus  V.-B.  25 
(Rheinprovinz  r.  d.  Rh.)  und  18837  t  (31  993»,  und  17  067',)  aus 
V.-B.  21  (Prov.  Hessen-Nassau): 

an  Blei:  15902  t  (14464»/8  und  12  199)  aus  V.-B.  26  (Rheinpmvinz  links  d. 
Rheins),  11966»  ,  t  (10  760»  /,  und  11684)  aus  V.-B.  11  (Prov.  Hannover) 
und  11945  t  (14  784  und  13  389)  aus  V.-B.  13  (Reg.-Bez.  Oppeln); 

an  Zink:  66  777  t  (f36  178  und  67  322)  aus  V.-B.  13  (Reg.-Bez.  Oppeln), 
12  228  t  (11771  und  13  782»  ,)  aus  V.-B.  23  (rhein.  Ruhrrevier)  und 
6837  t  (7  796  und  7861»  ,)  aus  V.-B.  22  (westfäl.  Ruhrrevier); 

an  Salz:  166610»  ,  t  (168  917  und  140089»  ,)  aus  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  99  601»/,  t  (72  177»  ,  und  58117»  ,)  aus  V.-B.  11 
(Prov.  Hannover  u.  s.  w.)  und  (38944  t  (66  237  und  53  875'  ,)  aus  V.-B. 
35  (Württemberg  u.  s.  w.). 

Der  stärkste  Empfang  von  den  anderen  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschliefslich  der  Seehafenstationen)  fand  statt: 

au  Steinkohlen:  4  403  797»  ,  t  (4261603  und  4233043'  ,)  im  V.-B.  28 
(Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld),  2360835  t  (2  212  711'  ,  und  2  198202'/,) 
im  V.-B.  26  (Rheinprovinz  links  d.  Rheins),  2  101442  t  (2  032470  und 
2  045  515'  ,)  im  V.-B.  24  (Prov.  Westfalen)  und  2  003  188"  ,  t  (1  959  696'/, 
und  1923898)  im  V.-B.  11  (Prov.  Hannover  u.  s.  w\); 

an  Braunkohlen:  554  088  t  (515  718  und  557  347'/,)  im  V.-B.  18  (Reg.- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w.),  460809  t  (420166'  ,  und  405  875)  im  V.-B. 
20  (Königreich  Sachsen)  und  364111»  ,  t  (387  443  und  300869»  ,)  im 
V.-B.  16  (Berlin): 

an  Eisenerzen:  558806  t  (503  217»  ,  und  444  109)  im  V.-B.  27  (Saar- 
revier), 510780  t  (431  260  und  3599a))  im  V.-B.  22  (westfäl.  Ruhr- 
revier) und  342  648  t  (300519  V,  und  367  357)  im  V.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevier): 
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afi  Roheisen:  447  1991/,  t  (378530V?  und  316636)  im  Y.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevier),  389130  t  (336076  und  349810V,)  im  V.-B.  22  (westfei. 
Ruhrrevier)  und  153  388V,  t  (137  774%  und  808341/,)  im  V.-B.  26 
(Rheinprovinz  1.  d.  Rh.); 

an  Eisen  und  Stahl:  104116  t  (80601  und  67506V, )  im  V.-B.  16 
(Berün),  84  321  t  (68  III1  e  und  61720)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen)  und  62  443  t  (51  (Hl  und  48  974)  im  V.-B.  36  (Bayern); 

an  Eisenbahnschienen:  79791  t  (83 387V *  und  46  634)  im  V.-B.  28 
(Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld),  31815  t  (10  535»/,  und  9  973V,)  im 
V.-B.  12  (Provinz  Posen)  und  17  555  t  (15  205»  ,  und  11  396l/a)  im  V.-B. 
1  (Ost-  und  Westpreussen); 

au  eisernen  Eisenbahnschwellen:  16o551/2  t.  (8408  und  7  738)  im 
V.-B.  28  (Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld),  10 166» /,  t  (4  851 1  ,  und  1  666»  ,) 
im  V.-B.  33  (Baden)  und  5  720  t  (5104  und  5072)  im  V.-B.  26 
(Rheinprovinz  1.  d.  Rh.): 

an  eisernen  Achsen:  4154  t  (3 781'  ,  und  4655)  im  V.-B.  26  (Rhein- 
provinz 1.  d.  Rh.).  3074  t  (3  260V  2  und  3  357V,)  im  V.-B.  22  (westfal. 
Ruhrrevier)  und  3887V»  (3  177l/s  und  5099)  im  V.-B.  36  (Bayern): 

an  eisernen  Dampfkesseln:  15461  t  (12683V.,  und  13954)  im  V.-B. 
20  (Königreich  Sachsen),  13  294  t  (11 1971/.,  und  11523V«)  im  V.-B.  17 
(Provinz  Brandenburg)  und  12129  t  (10343  und  12  954  im  V.-B.  11 
(Prov.  Hannover  u.  s.  w); 

an  eisernen  Röhren:  17078  t  (15814V2  und  121301',)  im  V.-B.  16 
(Berlin),  8  930»  ,  t  (10660  und  9265)  im  V.-B.  36  (Bayern)  und  7  771  1 
(10943  und  8  756V',)  im  V.-B.  22  (westfal.  Ruhrrevier); 

an  Eisen-  und  Stahldraht:  43  582  t  (29802  und  29122)  im  V.-B.  24 
(Prov.  Westfalen),  21060  t  (25066V,  und  11477)  im  V.-B.  28  (Ruhrort, 
Duisburg,  Hochfeld)  und  20  4SI1  ,  t  (18614  und  19  772)  im  V.-B.  25 
(Rheinprovinz  r.  d.  Rh.): 

an  Eisen-  und  Stahhvaaren:  27  051  t  (23  872  und  21404)  im  V.-B.  16 
(Berlin),  23  578  t  (20969V  ,  und  21230V  «)  im  V.-B.  22  (westfal.  Ruhr- 
revier) und  16  521  t  (16  208V  ,,  und  16  6781,)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen); 

an  rohen  Erzen:  57  5267t  t.  (56291  und  59  6671  ,)  im  V.-B.  26  (Rhein- 
pn.vinz  I.  (1.  Rh.),  38  239  t  (41001  und  26  506)  im  V.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevieri  und  23  611«  ,  t  (24  670«  .,  und  24  793)  im  V.-B.  11  (Prov. 
Hannover  u.  s.  w.); 

hu  Blei:  9  398 1  (8  568  und  7  208)  im  V.-B.  25  (Rheinprovinz  r.  d.  Rh.),  8  9801 8 1 
(10330  und  11191)  im  V.-B.  14  (Stadt  Breslau)  und  6179  t  (5  396*  , 
und  6  3521/« I  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magdeburg): 
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an  Zink:  35302  t  (35276  und  40152)  im  V.-B.  14  (Stadt  Breslau), 
6  613'/st.  (5  9217,  und  60097,)  im  V.-B.  20  (Königreich  Sachsen)  und 
5  966V,  t  (6  5977,  und  5427)  im  V.-B.  16  (Berlin): 

an  Salz:  44  790  t  (14  518  und  3  299)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez.  Magdeburg 
u.  s.  w.),  39  315V,  t  036842«/,  und  37  749)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen)  imd  387747,  t  (33  371  und  33  978'  ,)  im  V.-B.  26  (Rhein- 
provinz 1.  d.  Rh.). 

Der  stärkste  Lokal  verkehr  (Verkehr  innerhalb  eines  einzelnen 
Verkehrsbezirkes)  fand  statt: 

an  Steinkohlen:  2560547  t  (3067  320  und  2189180',)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen),  2  317  641  t  (2  154  326  und  2  178  603)  im  V.-B.  22 
(westf.  Ruhrrevier),  1811502',  t  (1700603'  ,  und  1721058)  im 
V.-B.  13  (Reg.-Oppeln)  und  1345  548  t  (1276  604  und  1411974)  im 
V.-B.  27  (Saarrevier): 

an  Braunkohlen:  1691562  t  (1664  746'  2  und  1686  811)  im  V.-B.  18 
(Reg.-Bez.  Magdeburg  u. s.  w.),  1  379  186  t  (1  316  342»  ,  und  1 364  603)  im 
V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen),  461  149  t  (466  949' 2 
und  443  389)  im  V.-B.  17  (Prov.  Brandenburg): 

an  Eisenerzen:  231  488'  2 1  (135  921  und  171  373'  2)  im  V.-B.  21  (Prov. 
Hessen-Xassau),  178085' 2  t  (128291'  ,  und  '.»8  770',)  im  V.-B.  25 
Rheinprovinz  r.  d.  Rh.)  und  149  051  t  (144  831  und  184  884»  J  im 
V.-B.  13  (Reg.-Bez.  Oppeln): 

an  Roheisen:  331  448'  ,  t  (278041  und  256  556'  ,)  im  V.-B.  22  (westfäl. 
Ruhrrevier),  202  982  t  (164  506  und  142  644)  im  V.-B.  13  (Reg.-Bez. 
Oppeln)  und  90  782' 2  t  (72  207V  2  und  66  986'  t)  im  V.-B.  29 
(Lothringen); 

an  Eisen  und  Stahl:  46  582' 2  t  (46  207'  ,  und  45  743)  im  V.-B.  22 
(westfal.  Ruhrrevier),  40  997',  t  (34132  und  28139)  im  V.-B.  13 
(Reg.-Bez.  Oppeln)  und  30  927  t  (27  011  und  27174)  im  V.-B.  36 
(Bayern) ; 

an  Eisenbahnschienen:  27  173' ,  t  (22  553'/,  und  23  506'  ,)  im  V.-B.  22 
(westfäl.  Ruhrrevier),  17  105'  ,  t  (14 159'  \  und  9003)  im  V.-B.  2(3 
(Königreich  Sachsen)  und  14914  t  (15091  und  17270»  2)  im  V.-B.  13 
(Reg.-Bez.  Oppeln): 

an  eisernen  Eisenbahnschwelleu:  6  467'  ,  t  (6  867  und  6136',)  im 
V.-B.  22  (westfal.  Ruhrrevier),  4  827  t  (5  502»  ,  und  1952)  im  V.-B.  23 
(rhein.  Ruhrrevier)  und  4  367  t  (408  und  218'  ,)  im  V.-B.  33  (Baden); 
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an  eisernen  Achsen:  3  690' *  t  (3246'/,  und  3003'/,)  im  V.-B.  22 
(westfäl.  Ruhrrevier),  2  2711  ,  t  (1927  und  290)  im  V.-B.  20  (König- 
reich Sachsen)  und  1  272  t  (913V  *  und  1 120)  im  V.-B.  28  (Duisburg, 
Ruhrort,  Hochfeld); 

an  eisernen  Dampfkesseln  u.  s.w.:  22  499  t  (19  271V.,  und  19065)  im 
V.-B.  20  (Königreich  Sachsen),  10714  t  (9  730V,  und  10235%)  im 
V.-B.  3«  (Bayern)  und  8404«;2t  (8363  und  7123)  im  V.-B.  18  (Reg.- 
Bez.  Magdeburg  u.  s.  w\); 

an  eisernen  Röhren:  9832  t  (9025  und  58741  2)  im  V.-B.  20  (König- 
reich Sachsen),  4  434  t  (2  257V,  und  2947V.,)  im  V.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevier)  und  2  655  t  (2  793  und  2367',)  im  V.-B.  11  (Prov. 
Hannover  u.  s.  w.); 

an  Eisen-  und  Stahldraht:  15237;t  (17353  und  15  727)  im  V.-B.  24 
(Prov.  Westfalen),  9  547' 2  t  (4  999  und  4  468)  im  V.-B.  22  .  (westfäl . 
Ruhrrevier)  und  3  708»  ,  t  (4261V  ,  und  3973'/,)  im  V.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevier): 

an  Eisen-  und  Stahlwaaren:  18309  t  (19  162  und  18021»  ,)  im  V.-B.  22 
(westföl.  Ruhrrevier),  14541' ,  t  (13821  und  11490)  im  V.-B.  36 
(Bayern)  und  11614'  ,  t  (9825'  ,  und  8  574)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen); 

an  rohen  Erzen:  17814  t  (13606  und  13 370'/,)  im  V.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevier),  14  953»  ,  t  (13  994»  ,  und  12  820'  ,)  im  V.-B.  24  (Prov. 
Westfalen)  und  10898»  ,  t  (8929  und  5198'  ,)  im  V.-B.  30  (Elsass): 

an  Blei:  27  788»,  t  (28373  und  29280)  im  V.-B.  26  (Rheinprovinz 
L  d.  Rh.),  8868  t  (7  951».,  und  8167»..,)  im  V.-B.  11  (Prov. 
Hannover  u.  s.  w.)  und  8039  t  (5853  und  4  263»,)  im  V.-B.  13 
(Reg.-Bez.  Oppeln): 

an  Zink:  13  697»  ,  t  (15  217  und  12  924)  im  V.-B.  23  (rhein.  Ruhr- 
revier),  11630  t  (6  554',  und  9  209',)  im  V.-B.  13  (Reg.-Bez. 
Oppeln)  und  10327'/,  t  (7  573'  ,  und  8175)  im  V.-B.  26  (Rhein- 
provinz 1.  d.  Rh.): 

an  Salz:  238394  t  (248  255'.,  und  177  799)  im  V.-B.  18  (Reg.-Bez. 
Magdeburg  u.  s.  w.),  43  557'  ,  t  (44  007'  t  und  44110)  im  V.-B.  36 
(Bayern)  und  26  458  t  (25  716»  ,  und  25  393)  im  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen). 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschliefslieh 
der  Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschliefslich  der  deutschen  Seehäfen) 
war  in  der  Ausfuhr: 
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6»i7 


Jahr 


'  Empfang 
Versand  der  See- 
liafen- 


nach 
dem  Ans 
lande 


Stationen 
aus 

Deutsch- 
land 


Zu- 


sammen 


Tonnen 


Stärkster  Versand  nach  dem  Auslande 

(Empfang  und  Versand  der  deutschen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 


1887  j 


18H« 


! 


1KH5 


Tonnen 


aus  dem 
Verkehrsbezirk 

No.  Bezeichnung 


Steinkohlen 


Braun- 
kohlen .  .  . 


Eiseuer«  .  . 


Roheisen  .  . 


Eisen  und 
Stahl 


Eisenbahn- 
schienen .  . 


Eiserne 
Eisenbahn 
*  oh  wellen 


Eiserne 
.Achsen 


Eiserne 
Dampf- 
kessel 


Eiserne 
Röhren  .  . 


Eisen  -  und 
Stahldraht . 


Eisen-  und 
Stahlwaren 


1887  6 
188(5  6 
1885  6 


841687 
188t»  |6602  038 
828144 


1  156  129  7  997  716 
1  186  888  7  738  421 
1  105  821  7  933  965 


1887 

83  103 

1886 

49  954.1 

1885 

01  4QQ  1 

1886 

144  906  1 

1885 

169171 

188/ 

179011  1 

188b 

207  686, 

1885 

203  666' 

1887 

2109064 

1886 

207  7674 
- 

1885 

201  733 

1887 

1110214 

188(5 

110  8174 

1885 

139  618ij 

1887 

10  193.1 

188t» 

8000 

1885 

10  938 

188< 

24  971  i 

1886 

21  220  i. 

lrv<o 

16  146 

1887 

55  920 

1886 

47  889  ! 

1885 

53  366.4: 

1887 

2i  6904 

18% 

18  149.4 

1885 

20  8804 ; 

1887 

155  916 

188*5 

1220894 

1885 

127  083  1 

1887 

62  358 

1886 

60  7-21 

1885 

60  C8Ö  4 

j 

10  8754 

11  4844 
10  425 

1  5804 
8164 
730 
26  4274 
271684 
17  173 


830409  2  052  405  2  068  366 
128  85942118  669*1984  7724 
898  520  (  971825  1  112  428 


93  978i 
61  389 
CO  701 
93  0794 
145  7224 
169  901 
205  4384 
234  855 
220  839 


121  315     332  221.J 
105  9754   313  743 
86  938     288  671 


27  412.',  138  434 

16  337,1  127155 

24  287i  163  806 

684.1  10  878 

1  162.',  9  162: 

2  554Ä  13  4924 

I 

6  781  31  7524 

4  4674  25  688 

3  846.1  19  992 


25  275 

280914 
25  2004 


11  9094 
8487 
7  831 


81  195 
70980. 
78  567 

33  500 
26  6364 
287114 


35  9714  1918874 
31 4424    153  482 
28  9441    151  027  i 


45  386 
37  714 
33  967 


107  744 

98  435 
94  5524 


22 
18 
27 


Rbz.  Oppelu 
Saarrevier 


81606 
780 
520 
30335 
297a5 
21  6354 
39  103 
28  8594 
11  564i 

52  747 
44  067 
23  9664 


! 


30  4794 


2  5-844 

3  344 

1  851 4 

10  256 
7  695 
3  2024 

l 

13  779 

10  084 
3  747.4 

13165 

2  5274 
2296 

79  973.4 
31897 

1 1  4504 


45  099 
4  015 
480 
78  404  I 
28  732 
34  722  j 
42  0444, 
63  6624 
10  709.4 

49  9104 
32  531 
31  7894' 


54  588      32  281 


36  1294 


10100      16  9854 


26114 

2  473.1 
230 

8084 

5  7854 

3  5354 


11  9944 
9030 
2  570 

10  305 
1  972 

20984 

56  5954 
28  2034 

11  990 


17  2494  18  2684 
12  6844  10  1714 
10  030      10  377  i 


44  0344 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

Ii» 

Km.  Breslau  u.  uegnnz 

681 

21 

Hessen-Nassau 

105  0794 

29 

Lothringen 

28263 

36 

Bayern 

yl  651 

21 

Hessen-Nassau 

39601 

29 

Lothringen 

47 1464 

13 

Rbz.  Oppeln 

14  0784 

24 

Prov.  Westfalen 

48  7644 

29 

Lothringen 

23  581 

27 

Saarrevier 

31  066 

13 

Rbz.  Oppeln 

4b  Ob:) 

so 

rhein.  tvunrrevier 

60  362 

99 

wtttfll.  Ruhrrevier 

6  8214 

29 

Lothringen 

3  886.4 

22 

wr stfll.  Ruhrrevier 

"  4  7194 

34 

Mannheim  und  Ldhthfn. 

9894 

29 

Lothringen 

5  868 

2:s 

rhein.  Ruhrrevier 

3  310.4 

22 

westtll.  Ruhrrevier 

3038 

29 

Lothringen 

10145 

20 

Königr.  Sachsen 

10167 

30 

Elsafs 

3  3984 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

12  6914 

23 

rhein.  Ruhrrevier 

1  516 

25 

Rheinprov. r.d.  Rh. 

1  663 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh. 

66  309 

22 

westfll.  Ruhrrevier 

23  721 

26 

Rheinprov.  l.d.Rli. 

156154 

24 

l'rov.  Westfalen 

181674 

23 

rhein.  Ruhrrevier 

9118 

22 

westfll.  Ruhrrevier 

9144 

24 

l'rov.  Westfalen 
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lalir 


Empfang 
Versand  der  See- 
nach ,\a.fen- 

*vu  Stationen 
dem  Aus-  aas 

lande    Deutsch- i 
land 


Zu- 


sammen 


o  n  u  e  n 


Stärkster  Versand  nach  dem  Auslande 

(Empfang  und  Versand  der  deutsehen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 


1^7 


1886 


l  R86 


Tonnen 


der 

Verkehrsbezirke 
No.  Bezeichnung 


Rohe  Erze 


Blei 


Zink 


Salz 


1887 
1886 
1885 
1887 
1880 
1885 
1*S7 
18% 
1885 
1887 
1H*0 
1885 


15  966 
14  596 
28  991 

22  686! 
19693 
22639 
24  624.'. 
26  715 
26  3834 
22  798 
26  030 
30  291 


1  991 1 
2648! 
1  820 
4  375' 
7  9061 
4  778Ä 
16  461! 
18  584 
15  051 
40920.1 
48  986 
29204 


17  957* 
17  239A 
25111 
27  062 
27  001! 
27  417! 
41086 
45  299 
41  434^ 
63  718^ 
75  016 
59  495 


5  385! 
3995 

2  990 
12  774 

7  548! 

981 
15  270 
7081 
1296 
6067 

3  562! 
2428 


4  482 

1739! 
1707$ 
13  955! 

4  285 
411! 

15016! 
7  970  I 
1976 

5  316! 
7  407  1 
1030 

I 


7248 
2  814 
2  847 

16  492 
4  119 
605 

15  837 
6  9774 
1932J 
4  555j 
9  712! 
670 


24   Pror.  Westfalen 
Ii   St.  Breslau 
26   Rheinprov.  l.d.  Rh 
26   Rheinprov.  Ld.Rh 
13   Rgbz.  Oppeln 
34    Mannheim  und  Ldhshfit 
18    Rgbz.  Oppeln 
26   Rheinprov.  l.d.  Rh. 
23  |  rhein.  Ruhrrevifr 
29  Lothringen 
18    Rffbz.  Mairdehuri: 
21  1  Hessen-Nassau 


Die  Einfuhr  nach  Deutschland  betrug: 


Empfang 

\  ersaud 
der  Sc  - 
hafen- 

Zu- 

Stärkster  Empfang  aus  dem  Auslände 
(  Versand  und  Empfang  der  deutschen  Seehäfen 

Jahr 

aus 

itationen 

ausgeschlossen) 

dem  Aus-, 

nach 

MBUTMO 

der 

erkehrsbezirke 

lande 

Deutsch- 
land 

1887 

1S86 

1885 

0  11  11  6 

n 

11  I)  Ii  e 

n 

No. 

Bezeichnung 

T 

T 

Steinkohlen 

503  968! 

2804951 

734  454 

331  598$ 

lsi>0W! 

161  958| 

36 

Bayern 

1886 

296  888$ 

221  920! 

518  809 

68  961 

59  518 

65  7634 

29 

Lothringen 

1885 

29S  97«', 

191  868 

490  844! 

59  421 ! 

35  939! 

39209 

30 

EUaü 

Braun- 

kohlen .  .  . 

1887 

2  627  46*2! 

7  544! 

2  635  007 

1  492  739 

1  303  536!  1  202  865 

20 

K^r.  Sachsen 

lK.Hi 

2  99]  492} 

6  352 

2  397  844! 

4358411 

430  085 

375  029 

36 

Bayern 

1885 

2  1 85  574 

2747 

2  188  321 

212  084! 

202  395 

198  828 

17 

Prov.  Brandenburg 

Eisenerz  .  . 

1887 

778  155 

40020 

818  175 

296  977  i 

8008681 

306  366 

22 

weitfll.  Ruhrrrrief 

Ish; 

468386 

16  475| 

484  8104 

176913 

684051 

148  9934 

23 

rhein.  Ruhrrei 

1885 

700461 

17  033 

718  091 

92268 

70  849 

84  170 

27 

Saarrevier 

Roheisen  .  . 

1HH7 

4  IS  H5H 

44  isni 

493  159 

177  188 

165  0154 

148  780 

86 

Rheinprov.  l.d.  Rh. 

1886 

392087 

37  182$ 

429  269£ 

62087 

»7  6604 

29  728 

89 

wtstfll.  RuhrreVier 

1KH*> 

349  199! 

51  338 

400  5321 

47  42*! 

49417 

51  3724 

98 

rhein.  Ruhrrevi« 

Eisen  und 

Stahl  .... 

1HH7 

10468 

19  489 

29  955 

1  «63 

1  097Ä 

2  4324 

30 

Elsafs 

9  49:"! 

16  Mo 

26  033  i 

1  412 

743 

7914 

23 

rhein.  Ruhrrevi  r 

|K^.'i 

IQ  840 

17  021} 

27  661} 

1  075 J 

1  1604 

9114 

36 

Bayern 

Eisenbahn- 

schienen .  . 

1HH7 

870 

5  673 

6  543 

188« 

471 

3  683 

4  154 

l 

6:>7 

5  898 

6  555 
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Versand 

Empfang  s«^' 
halen- 

stationen 
Jahr  dem  Aus-  nach 

lande  Deutach 
land 


Tonnen 


Stärkster  Empfang  aus  dem  Auslande 

(Versand  und  Empfang  der  deutschen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 

der 

Verkehrsbezirke 
No.  Bezeichnung 


1SS7 


lss.-, 


Tonnen 


Eiserne 

Eisenbahn- 

schwellen . 

1887 

20 

31 

51 

188<i 

10 

73 

83 

l«8o 

26 

59 

Ii.'» 

Eiserne 

Achsen  .  . 

188/ 

525} 

469 

994} 

I88G 

599 

399 

i  aa". 

528 

862} 

1    Ol  kill 

1  3!>0} 

Eisern  e 

Dampfkessel 

1887 

14  966} 

17  805} 

32  862 

»  OOP 

1  Sbb 

12283} 

17  069} 

29  3-13 

i  aa«; 
IOOJ 

l!)  392 

24  420 

39  812 

Eiserne 

Rühren  .  . 

1887 

1237 

1  819 

3  056 

IOÜI' 

lfV9b 

88? 

1  454 

2  342 

1  Oü^ 

Iaoo 

1  149 

1  508 

2  657 

T"  1 

Eisen-  und 

Manlrtrant 

1  DÜT 

31>8 

1  224 

1  622 

1  KHO 

481 

742} 

«         Willi  1 

1  223} 

1  o>J 

«1D3 

o  i  vqu 
SJ  08H 

Ei*en-  und 

Ulli  1  WfUl- 

18S< 

12  37oi 

lb  371* 

1  OT7U 

3  78  ) 

1041R 

14  Wh 

1885 

1 5  7R" 

K -he  Erze  . 

1887 

50  106 

31  601  i 

81  707} 

1886 

39997} 

29  505 

69  502} 

1885 

41  550 

27  905} 

69  155} 

Wei  

1887 

2  621 

1  130 

3  751 

1886 

1299 

610 

1  9«)!) 

1885 

1484 

686} 

2  170} 

Zink 

1887 

2308 

538 

2  846 

1886 

2  666} 

670} 

3  337 

1885 

2273 

548 

2821 



1887 

1  161} 

24  303 

25  464} 

1886 

4684 

23  742} 

24  211 

1885 

1062 

24  514} 

25  4761 

3  865 
2  125} 
1  796 

340 

254} 

225* 

111} 
52 
5) 


1074 

6^6 

20  738 
9  8(55 
7  861 
875} 
366 
397 

873 

344} 

237 

361 

179} 

130} 


3  004} 
1637 
1  723} 

376 
101 
106 

104 

57 
159 


949} 

6U5 

508} 

18  220 
1  769} 
6  3^8 

355} 
277} 
127} 

1433 
482 


122 


3  639 
2  820 
2189 

249 
383} 
12 

134} 
20 
32} 


1  179 
1  944 

99 
19  778 
5  175} 
8216 

552} 
215} 
86 

883} 
272 
22 

53} 
100 


26  Rheinprov.  1.  d.Rh. 

36  Bayern 

30  Elsafs 

30  Elsafs 

26  Rheinprov.  l.d.Rh. 

36  Bayern 

26  Rheinprov  l.d.  Rh. 

25  Rheinprov.  r.d  Rh. 

24  Prov.  Westfalen 


30  Elsafs 

26  Rheinprov.  1  d.Rh 

13  Rbz.  Oppeln 

26  Rheinprov.  1  d.Rh. 

23  rheinisch  Rnhrr. 

13  Rbz.  Oppeln 

26  Rheinprov.  l.d.Rh. 

29  Lothringen 

35  Württemberg 

26  Rheinprov.  1.  d.Rh. 

20  Königr.  Sachsen 

14  Breslau 

20  Königr.  Sachsen 
26  Rheinprov.  1.  d  Rh. 

21  Hessen-Nassau 


1'eber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 
Auslande  und  den  deutschen  Seehäfen  gü'bt  nachstehende  Ueborsicht  Auf- 
sehluss: 
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Jahr 

Durchfuhr 
von  Ausland 

zu  Ausland 

• 

Versand    |  Empfang 
der  deutschen  Seehäfen 
nach  von 
dem  Auslande 

Zusammen 

Tonnen 

1887 

138437^ 

2  208* 

99 

- 

140  745 

• 

1886 

123  524* 

4  699* 

28 

128  252 

1885 

48  652* 

4  532* 

10 

68  6K, 

1887 

92  865 

— 

6  805* 

986701 

1886 

23  369 

— 

6714* 

30  083^ 

18^5 

24  307* 

— 

5  404* 

29  712 

1887 

838872* 

7  810 

— 

846182; 

1886 

723  866 

* 

— 

723  856* 

1885 

758679 

1 

9 

758  689 

1887 

49  074 

16315 

2464 

67*53 

1886 

32  398 

21  845 

91 

58  834 

1886 

20920 

7  848* 

169 

28  937.1 

ia<*7 

29  051 

1855 

324 

81  230 

1886 

25  673* 

2  666* 

8784 

29  213; 

1885 

27  706 

2096 

153 

29954 

1887 

5  276* 

68 

— 

5  334} 

1886 

2183 

245* 

— 

2  42S1 

1885 

7  628 

66 

1 

7  670 

Eiserne  Eisenbahnschwellen  .... 

1887 

99 

— 

_ 

«9 

1886 

74* 

— 

— 

74 

1885 

70* 

— 

* 

70* 

1887 

1218 

1 

24  Ii 

1460i 

1886 

479 

m 

20* 

511 

1885 

3  072* 

2* 

5* 

3  nso* 

1887 

11905* 

8229 

988* 

21  073 

1886 

8  996* 

10090* 

449* 

J9  530* 

1885 

10  740* 

11  758* 

655* 

23049* 

1887 

4  912 

97* 

4 

5013', 

1886 

115* 

21 

1605 

1885. 

1067 

484* 

48 

1  549* 

1887 

238 

99* 

— 

337* 

1886 

264* 

83 

81* 

42!» 

18&"> 

200* 

97* 

5 

3,13 

1887 

3  079 

993* 

360 

4  4S2i 

1886 

2035* 

1855* 

316* 

8  7» f.  t 

1885 

2  641 

1  241* 

622* 

4  51* 

1887 

38  727* 

661* 

203 

39  592 

1886 

39  141 

197 

114* 

39452* 

1885 

49  679* 

191* 

174 

60  040 

1887 

382 

87* 

1* 

471 

18^6 

355* 

276* 

M 

683 

1885 

477* 

85* 

21 

584 
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Jahr 

Durchfuhr 
von  Ausland 
zu  Ausland 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 
dem  Auslande 

Zusammen 

Tonnen 

Zink   

1887 

1  106A- 

23 

443 

1570} 

1886 

768* 

77 

1  266} 

2112 

1885 

582 

96* 

807} 

1  486 

1887 

7  282} 

83«4 

8  12» 

188« 

5  CJ524 

1  (»84 

84 

6140 

1845 

4  867 

806 

i 

12 

5  745 

Der  stärkste  Versand  nach  den  deutsehen  Verkehrsbezirken 
(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 
Verkehrsbezirken : 


der  Verkehrsbezirke 
Bezeichnung 


Meinkohlen  .  .  .  . 
Braunkohlen  .    .    .  . 

Eisenerze  


Kohei*en 


341  156}  1*2287 
124  127A     82  233 
28146}     25  296 

2  621258  L2  394  094}  2 


Eisen  und  Stahl  . 


Eisenbahnschienen 


Eiserne  Eisenbahn- 
schwellen .    .    .  . 


Ei*erne  Achsen .    .  . 


Eiserne  Dampf- 
maschinen .  . 


118574 
52 

388  715} 
288  655.} 
23  909 

434  701 
8  161 

2  808.} 

4  152i 

3  008} 
1  383 

418 
151 

129A 


3  801 
196 

232  015.'. 
173  535  I 

2  565 
881150 

4  727A 
3913 

3  803 
20194 

9254 

159A 
37 

28 


173  045 
85  841 
81  519} 

188  3444 
2  390 
10 

349  9134 
284  135 
12141 

339  926} 
2  966 
4  778 

4  703 
2  236 
2  236 

413} 

63} 
m 


54  I  Böhmen 

60  Belgien 

58  Frankreich 

54  Böhmen 

55  Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 
53  j  t'ngarn 

61  Holland 

59  !  Luxemburg 

60  |  Belgien 

59  (  Luxemburg 

61  ■  Holland 

60  Belgien 

59  Luxemburg 

60  !  Belgien 

61  Holland 
60  Belgien 

59  Lothringen 

56  Schweiz 


23»  > 
213 
164} 

6  429 
2  831 
2  464} 


367 
168} 

4  603 
2807  1 
2  145 


223 
165! 

6  560 
3  606 
2  100} 


51  Polen 
in  lirlgien 
58  Frankreich 

60  Belgien 
56  ]  Schweiz 
Cl  i  Holland 
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Der  stärkste  Versand  nach  den  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 
Verkehrsbezirken: 


18*7         lssti  lss-, 
T  o  n  n  e  u 


No. 


Der  Verkehrsbezirke 
Bezeichn  ung 


Eiserne  Röhren .  .  . 


Eisen-  und  Stahldraht 


Eisen-     und  Stahl- 
waaren  


Rohe  Erze    .   .   .  . 


4044 
2614 

227  | 

226  I 


3324 
52 
243  i 
340 


Blei 


Zink 


Salz 


1391 
1  1124 

580.} 

26  744 

5  505* 
5290 

12734 
779 
874 

9564 
923ij 
2374' 

3814 

364 

112 


822 
214 
18t* 

184 


18924 
1011 
371 

18  2144 
3280 
5  873.1 

6244 


2i 
14234 
1  783 
302 

1824 
12 

1014 


1787 
4724 
512 

200684 
6  999 
8  099 
2684 
947 

1  126 
9984 
3554 

132 
404 
217 


60  Belgien 

56  Schweiz 

58  Frankreich 

60  Belgien 


58  Frankreich 

55    Oesterreich  ohne  Cializien,  Ungarn.  Böhm«: 

59  j  Luxemburg 

60  Belgien 

61  ;  Holland 

55    Oesterreich  ohne  (ializien.  Ungarn.  Böhme 

60  Belgien 
54  i  Böhmen 
53  Ungarn 

52  (ializien 
60  Belgien 

51  Böhmen 

60  Belgien 

52  (ializien 
58  Frankreich 


Der  stärkste  Empfang  von  den  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 
Verkehrsbezirken: 

1887 

1886 

1885 

Der  Verkehrsbezirke 

• 

T 

o  n  n  e 

n 

No.  Bezeichnung 

Steinkohlen  .... 

1  769291  »4  1  685  681 

1  584  40» 

61 

Holland 

1419149 

1  280  509J 

1  16.i  63H4 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn.  Böhnes 

938  7234 

916  092 

936  6334 

54 

Böhmen 

Braunkohlen  .... 

67  957 

23  9644 

28  640.4 

61 

Holland 

17  580 

15  2214 

11415 

56 

Schweiz 

4  120 

5  1204 

3  410 

r>8 

Frankreich 

Eisenerze   

51  650 

100  0*6 

118  8234 

59 

Luxemburg 

25  0034 

27  9564 

28  2254 

54 

Böhmen 

16  8444 

5  365  4 

5  488 

55 

Oesterreich  ohne  (ializien,  Ungarn,  Böhmen 

Roheisen  

54  153 

57  863 

65  2504 

60 

Belgien 

44  568 

84  620 

57  582 

M 

Polen 

23068      22  824 

25  1544 

56 

Schweiz 
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Der  stärkste  Einplane  vou  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

t 

(einschl.  der  Seehafen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

t                 * ' 

Verkehrsbezirken : 

• 

1880 

1885 

Der  Verkehrsbezirke 

1887 

No.  Bezeichnung 

Tonnen 

Eisen  und  Stahl  .  .  . 

72  5564 

71  845,1 

67  006Ä 

60 

Belgien 

36  8(14 

80775i 

22  0634 

57 

Italien 

33  405J 

8C662 

46  6144 

61 

Holland 

Eisenbahnschienen  .  . 

45  223 i 

42  4794 

70  2404: 

61 

Holland 

36  433£ 

41  866^ 

35  811 

60 

Belgien 

IG  274 

9  8164 

8  568 

56 

Schweiz 

Eiserne  Eisenbahn- 

schwellen   

6  697 

4  521 

4  923 

56 

Schweiz 

1  336£ 

911 

3  2284 

61 

Holland 

1  3034 

2054 

1  703i 

60 

Belgien 

Eiserne  Achsen  .... 

8  762 

6  153i 

1  770 

57 

Italien 

5  6374 

3  874  .1 

2  981 

60 

Belgien 

4  4764 

4  339 

3  790 

61 

Holland 

Eiserne  Danipf- 

9  879 

6711i 

6  283 

57 

Italien 

9  507 

8  945 

100294 

58 

Frankreich 

8  8614 

7  185 

7  916 

54 

Böhmen 

Eiserne  Röhren  .... 

7  3144 

5  7554 

4  468 

60 

Belgien 

4  184 

32644 

3  3084 

56 

Schweiz 

8298 

2  408 

5  4274 

61 

Holland 

Eisen-     nnd  Stahl* 

1 

86  587 

63  382 

61  553 

60 

Belgien 

48  548 

424644 

48  8684 

61 

Holland 

154084 

9465 

6  567 

57 

Italien 

EL<en-     und  Stahl- 

19916 

24262 

22298£ 

60 

Belgien 

18  685 

150754 

16  597 

61 

Holland 

A     A  A  O  1 

4  4434 

A    St  £\    1  1 

4  0384 

30034 

57 

Italien 

4  7004 

4  299.1 

6  5914 

60 

Belgien 

4  169£ 

3  510.2 

A  RA  i 

Kr. 
OO 

Oesterreich  ohne  (ializien,  Ungarn,  .Böhmen 

8  2134 

2  670i 

2  746 

54 

Böhmen 

Blei   

6065 

7  283 

10288 

58 

Frankreich 

6  6694 

5  8464 

5  622 

60 

Belgien 

3  81,0 

27174 

3  304 

51 

Polen 

Zink  '.  . 

84164 

8103 

8  400 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

5674 

4  623 

5  172 

62 

Galizien 

3  819 

4  8454 

3  4874 

61 

Holland 

^alz  

8  881 

8  934 

9  538 

60 

Belgien 

2785 

8  644 

2  535 

54 

Böhmen 

2  446 

2  265i 

2083 

56 

Schweiz 

- 
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5.  Bedürfnisse  des  Bauwesens. 


■ 

wurden  hpfnrdprr 

Tnhr 

«J  Ulli 

Ueberhanpt 

Davon  entfallen  auf  den 
Verkehr 

_  ,    ,      mit  dem 
im  Inlande 

Auslande 

.  i 

Im  engeren 

Lokal- 
verkehr der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wech*»i- 
Terkahr  der 
deutsches 
Verkahn- 
bewirke  rar 
Aa*8chlu.( 
der  Se^hAt-i 

Tonnen 

Cement  

las? 

821  685 

716835* 

104  849* 

i     228  732 

i     368  235. 

ia% 

68:)  507 

583  634 

.     105  933* 

208671 

271  111.; 

1885 

618  809i 

522  872* 

125  937 

189  541 

258  853 

1887 

51  678 

48  705* 

2972* 

17  404 

23  827 

1886 

46  177 

44  205* 

197U 

15  060* 

2085D! 

1885 

43  935* 

41730 

2205* 

13  396 

20981 

1887 

2  897  826* 

2  677  946 

219  880* 

1  324  489 

1  282  107 

18H0 

2  681  782* 

2  468  426* 

213  356 

1  148  929* 

1  238  245i 

18H5 

2  570  324* 

2  348  531* 

221  793 

1081440 

1  188744 

Kalk  

18*7 

1  353  227 

1  222  956* 

130270* 

456  940* 

723  014 

18*0 

1  21)4  827 

1098  287 

106  540 

399  688 

057  635 

1885 

1  12!)  792* 

1036  977* 

98815 

.384  629 

621  201  i 

1887 

106  7554 

162  698 

4  157* 

73  669 

78  738 

ihho 

14!)  21  f 1, 

140  l()i>$ 

i  i  in 

4  112 

<()  fcKIOi 

1*  Ä  Ali 

t>4  ;*44 

1885 

153026 

148  889* 

4  136* 

69  979 

67  6631 

Schieter  

1887 

153  557* 

125  240 

28  817* 

40488* 

69153 

1886 

151 122* 

122  121 

29001* 

39678 

68  529i 

1885 

147  306* 

118  679* 

28627 

43  011* 

62  253i 

Bearbeitete  Steine  .   .  . 

1887 

403  248 

371  521 

31  727 

201  464| 

152  621 

18ho 

344  371 

314  083* 

30287* 

103  158* 

138844 

18ftr» 

388  017* 

369054* 

28  968 

192044 

156  983 

Gebrannte  Steine  .   .  . 

1887 

9  598  224* 

9  342  636* 

255  689  i 

5  047  673* 

4  022  3131 

1880 

8  110  910* 

7  878126 

232  784* 

4  896  160* 

3277  329 

1885 

7  667  983* 

7  429  861 

238122* 

4  320  967* 

2  929182 

Theer,  Asphalt  u.  8.  w.  . 

1887 

286  620* 

241561 

45  059* 

63  309 

138  812 

1886 

265  189* 

220  469* 

44  720 

66  781 

124  221'. 

1885 

256  527* 

204  201 

52  326* 

67  904 

108  437 

Der  stärkste  Versand  nach  den  anderen  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschl.  der  Seehafenstationen)  fand  statt: 

an  Cement:  93162'/..  t  (77  266  und  56029)  aus  V.-B.  11  (Prov.  Hannover), 
76  420  t  (43  051'/,  und  39  447'  ,)  aus  V.-B.  13  (Re-.-Bez.  Oppeln)  und 
40  052  t  (309781  o  und  30561»  ..)  aus  V.-B.  24  (Prov.  Westfalen); 

an  Dachpappe:  4  421',  t  (4O30  und  3  900%)  aus  V.-B.  17  (Prov. 
Brandenburg),  4  327'  ,  t  (3  673  und  3  754%)  aus  V.-B.  16  (Berlin)  und 
27841    t  (2  784'  ,  und  2  453)  aus  V.-B.  14  (Stadt  Breslau): 


Digitized  by  Google 


Die  Gttterbewe£rting  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  ISrtT. 


675 


an  Erde:  243  447»  ,  t  (178181»,  und  156  996'  ,)  aus  V.-B.  25  (Rhein- 
provinz rechts  des  Rheins),  184  289  t  (218619  und  235  463»  2)  aus  V.-B.  28 
(Ruhrort,  Duisburg  Hochfeld)  und  136  662»  ,  t  (123  789V und  149  307) 
aus  V.-B.  26  (Rheinprovinz  links  des  Rheins); 

an  Kalk:  244014»  2  t  (244505  und  232  959)  aus  V.-B.  13  (Reg.-Bez. 
Oppeln),  196  202V,  t  (172  627  und  157  659)  aus  V.-B.  24  (Prov.  West- 
falen) und  67  903  t  (70  241'  t  und  789311  ,)  aus  V.-B.  23  (rheinisches 
Ruhrrevier): 

an  Thonröhren:  26014V,  t  (17 959«  ,  und  21465»  2)  aus  V.-B.  19  (Reg.- 
Bez.  Merseburg  und  Thüringen),  8064»/,  t  (8867»/,  und  7  539)  aus 
V.-B.  15  (Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz)  und  8062»  ,  t  (8  466  und 
8  215)  aus  V.-B.  33  (Baden); 

au  Schiefer:  37145»  s  t  (32  433»  ,  und  28  133)  aus  V.-B.  19  (Reg.-Bez. 
Merseburg  und  Thüringen),  14254  t  (14184  und  13  448)  aus  V.-B.  26 
(Rheinprovinz  links  des  Rheins)  und  5841  t  (6  586  und  5396)  aus 
V.-B.  24  (Prov.  Westfalen); 

an  bearbeiteten  Steinen:  41484  t  (21  623  und  31091'/,)  aus  V.-B.  15 
(Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz),  28  394»  ',  t  (32  932»  ,  und  34  369)  aus 
V.-B.  31  (Pfalz)  und  18952'  ,  t  (12  090»  ,  und  22  551)  aus  V.-B.  20 
(Sachsen); 

an  gebrannten  Steinen  u.  s.  w.:  448819» ft  (410839»  .  und  4531144»,) 
aus  V.-B.  24  (Prov.  Westfalen),  349212»  ,  t  (226  989»  ,  und  204689»  ,) 
aus  V.-B.  19  (Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thüringen)  und  323  919»  ,  t 
(263  593  und  209 222)  aus  V.-B.  25  (Rheinprovinz  rechts  des  Rheins); 

an  Theer,  Asphalt  u.  s.  w.:  33  344»  ,  t  (30  647  und  28581)  aus  V.-B.  11 
(Prov.  Hannover  u.  s.  w.),  13  516  t  (14  278  und  11411)  aus  V.-B.  16 
(Berlin)  und  10572  t  (8  665  und  7  228)  aus  V.-B.  34  (Mannheim  und 
Ludwigshafen). 

Der  stärkste  Empfang  von  den  anderen  deutschen  Verkehrsbezirken 
(einschliefslich  der  Seehäfen)  fand  statt: 

an  Cement:  44269»  2  t  (23859»  t  und  21749)  im  V.-B.  26  (Rheinprovinz 
links  des  Rheins),  38  757  t  (31390»  ,  und  23  765»  ,)  im  V.-B.  20  (König- 
reich Sachsen)  und  35  036»/,  t  (29  019  und  27  567)  im  V.-B.  36  (Bayern); 

an  Dachpappe:  3  385  t  (2  968  und  3  007»  2)  im  V.-B.  1  (Ost-  und  West- 
preussen),  2  653  t  (2  094»  ,  und  2160»  ,)  im  V.-B.  15  (Reg.-Bez.  Breslau 
und  Liegnitz)  und  2  583  t  (2143»  ,  und  2  495)  im  V.-B.  17  (Prov. 
Brandenburg); 

an  Erde:  344190  t  (274873*  ,  und  249  473)  im  V.-B.  23  (rhein  Ruhr- 
revier), 282  975  t  (322  031»,  und  321934'  ,)  im  V.-B.  22  (westtal. 
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Ruhrrevier)  und  81721t  (73639  und  06  042)  im  V.-B.  24  (Prov. 
Westfalen); 

an  Kalk:  90630'.,,  t  (87851»  ,  und  90  447'  ,)  im  V.-B.  22  (westfäl. 
Ruhrrevier).  »1405  t  (57  864»  ,  und  44  345»  ,)  im  V.-B.  16  (Berlin)  und 
68  729  t  (63  971'  ,  und  64476)  im  V.-B.  26  (Rheinprovinz  1.  d.  Rh.); 

an  Thonrohren:  9  894  t  (7054  und  6  505'  v)  im  V.-B.  36  (Bayern), 
8  379  t  (3  908  und  4  885»,,)  im  V.-B.  17  (Prov.  Brandenburg)  und 
6255  t  (3  658'  ,  und  4  381)  im  V.-B.  20  (Sachsen): 

an  Schiefer:  27  006»  ,  t  (29055  und  28211'  ,)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen),  10325'  ,  t  (8  234'  2  und  2808)  im  V.-B.  36  (Bayern)  und 
6178'    t  (6005  und  5886'/,)  im  V.-B.  23  (rhein.  Ruhrrevier); 

an  bearbeiteten  Steinen:  25567  t  (18368' 2  und  16  243'  ,)  im  V.-B.  16 
(Herlin),  13  932'  ,  t  (24  518  und  26  230)  im  V.-B.  21  (Prov.  Hessen- 
Nassau  u.  s.  w.)  und  10299  t  (11  703'  ,  und  9  752)  im  V.-B.  34  (Mann- 
heim und  Ludwigshafen): 

an  gebrannten  Steinen:  526  411  t  (456430"2  und  412802)  im  V.-B.  22 
(westföl.  Ruhrrevier),  455282'  2 1  (338300'  8  und  208  443)  im  V.-B.  16 
(Berlin)  und  342  567  t  (245  523  und  232  709'/,)  im  V.-B.  23  (rhein. 
Ruhrrevier): 

an  Theer.  Asphalt  u.  s.  w.:  18213',  t  (13612',,  und  10462»  2)  im 
V.-B.  22  (westfal.  Ruhrrevier),  12862  t  (12  657»  ',  und  10649»  ,)  im 
V.-B.  11  (Prov.  Hannover  u.  s.  w.)  und  12  805  t  (12  524'  2  und  12  957) 
im  V.-B.  17  (Prov.  Brandenburg). 

Der  stärkste  Lokalverkehr  (Verkehr  innerhalb  eines  einzelnen 
Verkehrsbczirks)  fand  statt: 

an  Cement:  50441  t  (41875  und  41  896»  ,)  im  V.-B.  35  (Württemberg 
u.  s.  w.).  41126'  ,  t  (46  502»  ,  und  29313»  ,)  im  V.-B.  36  (Bayern) 
und  37  708  t  (32081'  ,  und  40562',)  im  V.-B.  11  (Prov.  Han- 
nover u.  s.  w.): 

an  Dachpappe:  2 835  t  (2  539  und  2  109»  ,)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen).  2  749'  ,  t  (2  499'  ,  und  2233»/,)  im  V.-B.  12  (Prov.  Posen) 
und  1842'  ,  t  (1755  und  1340'  ,)  im  V.-B.  17  (Prov.  Brandenburg): 

an  Erde:  156  579'  ,  t  (137  939»,  und  108817' 2)  im  V.-B.  11  (Prov. 
Hannover  u.  s.  w.),  152  471  t  (115  577  und  100 638)  im  V.-B.  20 
(Sachsen)  und  136  333»  ,  t  (120245»  ,  und  125  775)  im  V.-B.  26  (Rhein- 
prnvinz  1.  d.  Rh.): 

an  Kalk:  64  594  t.  (61819  und  58905'  ,)  im  V.-B.  13  (Reg.-Bez.  Oppeln). 
56  287  t  (4t;  968'  2  und  40  549)  im  V.-B.  36  (Bayern)  und  54  581'  ,  t 
(55  380«  ,  und  51852)  im  V.-B.  11  (Prov.  Hannover  u.  s.  w.); 
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an  Thonrohron:  17 0171  ,  t  (15  2S8  und  14430)  im  V.-B.  20  (Königreich 
Sachsen),  9  373  t  (0  120V und  6  169)  im  V.-B.  19  (Keg.-Bcz.  Merse- 
burg und  Thüringen)  und  0 254  t  (6  063  und  7  073)  im  V.-B.  12  (IW. 
Posen) ; 

an  Schiefer:  10  71G1  ,  t  (0  285»/,  und  9  170)  im  V.-B.  21  (Prov.  Hessen- 
Nassau),  9106'  ,t  (G2391 und  6  250\2)  im  V.-B.  19  (Keg.-Bez.  Merse- 
burg und  Thüringen)  und  6  405'/.  t  (7  250  und  7  247)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen): 

an  bearbeiteten  Steinen:  43!>44  t  (31586  und  47  223»  ,)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen),  31 275'  ,  t  (4  742  und  2  312',)  im  V.-B.  30 
(Elsafs)  und  20  787",  t  (31  4M  und  32  867)  im  V.-B.  36  (Bayern): 

an  gebrannten  Steinen:  0501*89'  ,t  (543  253  und  505005)  im  V.-B.  20 
(Königreich  Sachsen),  (',28574  t  (491858»  ,  und  504  OUS'  2)  im  V.-B.  36 
(Bayern)  und  505  3SA'  ,  t  (4*18  505  und  402  880'  ,)  im  V.-B.  11  (Prov. 
Hannover  u.  s.  w.): 

an  Theer.  Asphalt  u.s.w.:  14  095  t  (12 326' und  12  101'  ,)  im  V.-B  20 
(Königreich  Sachsen),  9  402'  ,  t  (7  433  und  7  822'  ,)  im  V.-B.  19  (Heg. - 
Bez.  Merseburg  und  Thüringen)  und  0  020  t  (5  650'  ,  und  5  8901  ..)  im 
V.-B.  30  (Bayern). 
Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschliefslich 

der  Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschliefslieh  der  deiitsclien  Seehäfen) 

war  in  der  Ausfuhr 


Versand 
nach 

Empfang 
der  See- 
hal'en- 

Zu- 

Stärkster  Versand  nach  dem  Auslande 
(Empfang  und  Versand  der  deutschen  Seehäfen 

Jahr 

stationen 

aus  sammon 

ausgeschlossen) 

dem  Aus- 

1 

lande 

Deutsch- 
land 

1887 

l.-^O 

der  Verkehrsbezirke 

Tonn  e 

n 

T 

o  n  n  e 

n 

No. 

Bezeichnung 

>ment  .  .  . 

1887 

67  5164 

69  130£ 

126  653 

29  503 

28  469 

36  751 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

1880 

68  403 

66  315 

124  748 

12  592.', 

13  170! 

21  126 

36  Bayern 

1886 

72081 

38  941 A 

111022! 

3  903 

5  722! 

4  414! 

34   Mannh.  u.  Ludwh. 

achpappe  . 

1887 

2  320 

1  961 

4  281 

409! 

233! 

13 

Reg.-Bez  Oppeln 

1886 

1  563 

2  270 

3  833 

342! 

248! 

248! 

20 

Königr.  Sachsen 

1883 

1  473! 

2  180 

3  653£ 

300 

88 

150! 

16 

Berlin 

rde  

1887 

III  903£ 

41  045 

152  948* 

34  880 

33  872! 

32  334! 

15 

RVcbz.  Breslau  u. Libnitz 

188Ü 

1(8  500 

47  066 

156  m> 

3O02Ü 

28  783 

27  924! 

26 

Rheinprov.  l.d.  Rh. 

1886 

UM  860 

44  208 

149  068 

12  506 

11  717 

10  361 

21 

lJessen-Xassau 

&1W  ..... 

1887 

30  647£ 

41  568! 

72  216 

24  291  1 

20  269!     24  760 

13 

Reg.-Bez.  Oppeln 

1886 

26089 

88  744! 

64  B33  A 

3  581 

3  219! 

3513 

36 

Bayern 

1886 

31  621 

29  592! 

61  213! 

2138! 

1  489 

1  660! 

24 

Prov.  Westfalen 

honröhren . 

1887 

2  659äl 

5  673* 

8  233 

609 

569 

328 

15 

Rfgbz.  Breslau  u.  Liegnitz 

1886 

2864 

5265 

8  119 

526! 

383 

96! 

Baden 

1886 

2  819al 

5  958 

8  772! 

342  ! 

369 

224! 

27 

Saarrevier 
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Jahr 

\  tT>anu 
nach 
den  Aus- 
lände 

Empfang 
<1«t  See- 
hafen- 
Stationen 
aus 

I  1    i  s  ♦  ■  t  •  1 1 

1  'CUl  Sl  11- 

land 

Zu- 
sammen 

Stärkster  Versand  na< 

(Empfang  und  Versand  de 
ausgeschlo 

1887        1886  1885 

•h  dem  Auslande 

r  deutschen  Seehäfen 
ssen) 

der 

Wrkehrsbezirke 

1 

•>  ii  n  e 

— -  — 
n 

1 

o  ii  n  e 

Ii 

HO, 

Bezeichnung 

Schiefer  .  .  . 

12  83<l  £ 

782.1 

13  613 

6  313.1 

4  550 

855$ 

15 

Re  'bz.  Breslau  u.LUfrt 

14  680 

1  107 

15787 

3  291 

4  057$ 

2  663 

19 

Regbz.  Merseburg  n.TMr. 

1885 

10218$ 

1248$ 

11  467 

2  530$ 

4  452$ 

3  811 

20 

Königr.  Sachsen 

bearh.  Steine 

1887 

12  122i 

13  016 

25  138i 

3  543 

2527 

555$ 

36 

Bayern 

1886 

10  446 

9  209$ 

19  656$ 

2  734$ 

2218$ 

3  344 

15 

Regbz.  Breslau  u.  Ueptt 

1885 

10  070$ 

6  2711 

16849 

2311 

360$ 

114$ 

11 

Hannover 

UT'br.  Steine 

1887 

143  812 

195  343 

339  155 

20  763 

20  736$ 

18  477 

36 

Bayern 

1886 

151  108 

137  086 

288  194 

19  544$ 

17  817 

22  764 

26 

Rheinprov.  1  d.Rh 

1885 

154  898$ 

108  480 

263  378$ 

16  301$ 

16  446 

15  849$ 

29 

Lothringen 

Theer.  if- 

phalt  .  .  . 

1887 

13  167 

16  159 

29  326 

2841 

2859 

5  559 

30 

Elsafs 

1886 

14  988 

16  332 

31314 

1631$ 

2  124$ 

1  747 

26 

Rheinprov.  1  <LRk 

18  805.1 

10617$ 

29  423 

1  394 

1  878 

1  366 

20 

Königr.  Sachsen 

Die  Einfuhr  nach  Deutschland  betrug: 


Jahr 

Empfang 

aus 
dem  Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

Stärkster  Empfang  ai 

(Versand  und  Empfang  de 
ausgeschlo 

1887         1886  1*85 

is  dem  Auslande 

r  deutschen  Seehäfen 
ssen) 

der 

Verkehrsbezirke 

] 

1  o  n  n  e 

n 

T 

o  n  n  e 

n 

Ko. 

Bezeichnung 

Cement  .  .  . 

1887 

11674 

50  731$ 

62  405$ 

6129$ 

6051 

6523$ 

36 

Bayern 

1886 

11  126$ 

37  606$ 

48  733 

8222 

3029$ 

3  673$ 

30 

Elsafs 

1885 

12345$ 

35  537 

47  882$ 

1295 

1238 

1  611 

26 

Rheinprov.  l.d.KK 

Dachpappe  . 

1887 

588 

5518$ 

6101$ 

250 

165 

175 

14 

Stadt  Breslau 

1886 

225 

5415$ 

5640$ 

120 

137$ 

26 

Rheinprov.  l.d.Rl 

1885 

535$ 

5178 

6  708$ 

Erde  

1887 
1886 

80276 
75  593 

30  305 

110  681 
109  778$ 

14  068 
13145 

14  352$ 
8  660 

11697$ 
9  508$ 

20 
13 

Königr.  Sachsen 
Reg.-Bez.  Opplr. 

34  185$ 

1886 

80876 

34  139$ 

116  015^ 

11646 

12219 

9  517 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh 

Kalk  .  . 

1887 

79  963$ 

1  424$ 

81  388 

41  919$ 

33  128 

26132 

29 

Lothringen 

1886 

68  873 

2  219^ 

71092$ 

15  926$ 

14  944$ 

9002$ 

20 

Königr.  Sachsen 

1885 

51451$ 

1  654$ 

53  106 

15  348 

18  725$ 

10  862* 

26 

Rheinprov.  l.d.Rh- 

Thonröhren. 

1887 

311 

4  617$ 

4  928$ 

115$ 

74 

HO 

33 

Baden 

1886 

321$ 

4  106 

4  427.$ 

45 

71 

120 

26 

Rheinprov.  l.d.Rb 

1886 

529 

5294 

5  828 

Schiefer  .  .  . 

1887 

9  462 

14  816 

24  278 

2  753$ 

1997 

1811 

86 

Bayern 

1886 

8435 

12806$ 

21  241.; 

1493 

1878 

6185 

29 

Lothringen 

1885 

18  134$ 

16  166 

29  300$ 

1035 

1005 

293$ 

15 

Regbz.  Breslau  g.Uf»t: 

y  Google 


Die  GUterbewegnng  auf  dtMUschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887.  (J7t) 


Jahr 


Versand 
Ea.pf.ng  nerfSee- 

aU3  Stationen 
Idem  Ans-  nacn 

lande  Deutsch- 
land 


Zu- 
sammen 


Tonnen 


Stärkster  Empfang  aus  dem  Auslände 

(Versand  und  Empfang  der  deutschen  Seehäfen 
ausgeschlossen) 


1**7 


1K*6 


1*85 


Tonnen 


der 

Verkehrsbezirke 
No.  Bezeichnung 


Bcarb.Steine 
(»ebr.  Steine 


Theer,  As- 
phalt .  .  . 


1887 
1886 
1885 
1887 
1886 
1886 

1887 
1886 
1885 


15264 

16441* 
13  903* 
67  311* 

47  6854 

48  283 J 

20  3054 
18761 

20  932* 


4  429i 

2  8714 

3  766 
77  3054 
68  56'>* 
7123U1 

23  281 
23  185 
21  9624 


196934 
18  318 
17  6594 
144  617 
116146 
119  51', 

43  586i 
41919 

42  895 


3  310 
2  387 

17994 
13  934 
11671  | 

9  934* 


3  0754 
3  205i 
2  672* 


3  3574 

2  6314  j 
1 1444 1 

114354 

3  912 

2  0464 

3  746A 
3  6264 
2  028 


2541 

2  326 
9744 

9929 
4  331 
6  351 

3  913 

4  2154 
1  9191 


23  Rhein.  Ruhrrevier 

36  Bayern 

20  Königr.  Sachsen 

26  Rheinprov.  l.d.Rh. 

36  Bayern 

2!>  Lothringen 

30  Elsafs 

31  Mannheim  u.  Ludwigshafen 

35  I  Württemberg 


Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Auslande  und 
den  deutschen  Seehäfen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufschlufs: 


Durch- 

Ver- 
sand 

Empfang 

Durch- 

Ver- 
sand 

Empfang 

fuhr  von 
Ausland 

der  deutschen 
Seehäfen 

Zu- 
sammen 1 

fuhr  von 
Ausland 

der  deutschen 
Seehäfen 

Zu- 
sammen 

zu 

nach 

von 

zu 

n.tdi 

von 

Ausland 

dem  Auslande 

Ausland 

dem  Auslande 

T  0  11  n  e  n 

Tonnen 

<>raent 

Schiefer 

1887 

29  853 

5  802 

4 

35  6'»9 

1887 

3  429 

1  8764 

3194 

5  625 

1886 

28124 

8267 

124 

36  4034 

188; 

3  7194  2  013 

151 

5886* 

1885 

301164 

11367 

28 

41  510A 

1885 

3  0534  1  6374 

583 

5  274 

L'uehpappe 

Bearbeitete 

1887 

444 

19i 

61 

Steine 

471 

1886 

75* 

88" 

2J 

1834 

lö87 

3  453 

4164 

4  340* 

1S85 

80 

964 

» 

196i 

1886 

3  777 

252i 

370* 

4400 

Er.ie 

1835 

4  4834 

32» 

186* 

4  939 

1887 

22  6674 

3  6224 
5  3494 

1421 

27  701 

i  Gebrannte 

1886 

222214 

1692 

29263  | 

Steine 

1885 

29  966 

5  19i>* 

9044 

36057 

1837 

35  1264  7  4754 

1  863$ 

44  465* 

Kalk 

188Ö 

27  110*  4  4154 

2  565 

34  091 

1887 

18  923 

* 

736 

19  6594 

1885 

27  382 

1  6264 

3  932 

34  9404 

1886 

11  199 

377 

11578 

Theer  und 

1885 

9  054 

8 

6864 

9  7424 

Asphalt 

Thunröhren 

l*s7 

9  8304 

1466 

290* 

11  587 

1887 

6284 

558* 

1187 

1886 

8  9374 

1  677i 

359 

10  974 

1886 

3614 

5254 

394 

9204 

1885 

8  461 

3  763 

361* 

12  538* 

1885 

4174 

360* 

20 

1 

7*8 

44;* 
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(i8U  Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887. 


Der  stärkste  Versand  nach  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

• 

Verkehrsbezirken : 



1887 

1886  1885 

Der  Verkehrsbezirke 

Xo. 

Bezeichnung 

T 

o  n  n  e 

n 

6187* 

6  112 

w  11» 

6  4334 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn.  Böhmen 

o  522 

3  144A 

3  668 

58 

Frankreich 

1   17R  L 

951 

1  090$ 

61 

Holland 

308$ 

364 

54 

1 

Böhmen 

31  432 

24  75«) 

•5*1   f  U«/ 

54 

Böhmen 

20  195  ^ 

23  187  4 

60 

Belgien 

7  275* 

6  58*4 

7  413$ 

5> 

Frankreich 

Iv  ftl  Ic  

55  477$ 

*1 0  v'o  1 

Qioi 

60 

Belgien 

17  044 

10  SM 

64 

Böhmen 

O  CTO  L 

ö  blök 

3  500 

3  174 

58 

Frankreich 

Thonröhren  .... 

944 

«'•■'s 

115 

56 

Schweiz 

eil 

64$ 



IIS 

1  lO 

54 

Böhmen 

Schiefer  

3  458 

7  182 

58 

Frankreich 

2  w7§ 

*?  1734 

60 

Belgien 

1  :>56$ 

1  1354 

1  151 

!)(» 

Schweiz 

Bearbeitet«  Steine  . 

5  774 

Ö237A 

4  555 

60 

Belgien 

3  6014. 

3  727 

57 

Italien 

1  428$ 

1  371 

1074 

61 

Holland 

Gebrannte  Steine  .  . 

167414 

13  526$ 

12831$ 

60 

Belgien 

15  236$ 

7  6*14 

7  731 

59 

Luxemburg 

11  803$ 

3  267 

:u>61$ 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien.  Ungarn.  Böhmen 

Theer  und  Asphalt  • 

13  236 

I2416i 

14  619$ 

56 

Schweiz 

1  939 

1  57s 

1436 

60 

Belgien 

1  757 

1643 

1  0834 

58 

Frankreich 

Der  stärkste  Em  plane:  von  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

Verkehrsbezirken: 

iss7 

1886 

1685 

Der  Verkehrsbezirke 

Xo. 

Bezeichnung 

Tonnen 

<'emcnt  

18  3424 

19  267  4 

?6  277 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

14  0064 

14  7064 

12533 

52 

Galizien 

7  670 

9  823 

8  266 

56 

Schweiz 

096$ 

70».J 

625 

54 

Böhmen 

557 

166 

152 

52 

Galizien 

8*4 

im 

371 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien.  Ungarn,  Böhmen 
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Die  Güterbewegung  auf  deutsc  hen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887.  t>8l 


Der  stärkste  Empfang  von  den  deutschen  Verkehrsbezirken 

(einschl.  der  Seehäfen)  fand  statt  in  den  Auslands- 

Verkehrshezirken : 

1887 

1^> 

Der  Verkehrsbezirke 

rf 
J 

n  n  n  p 

\J    II     U  KZ 

II 

No. 

Bezeichnung 

oj   i  on  1 

Ol  4.1 

94  mni 

51 

t  Böhmen 

29  144 

07  777 

60 

Belgien 

1 1  9ä.i 

17  Q7^ 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien.  Ungarn.  Böhmen 

Kalk  

20988$ 

19  XOfl 
ovo 

<J3  481 1 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

4  4 1(1 

4  47fi 

54 

Böhmen 

2  612A 

72 

200 

52 

Galizien 

Thonröhren  .... 

1  lldlj 

978* 

761 Ä 

56 

Schweiz 

490A 

446^ 

H36i 

55 

Oesterreich  ohne  Oalizien,  Ungarn,  Böhmen 

422' 

318 

20^ 

51 

Polen 

Schiefer   

o  bJl 

8  250 

6  7-10$* 

54 

Böhmen 

8  398 

7  423 

8  626 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

201 

-7 

129i 

61 

Holland 

KearheitetefcSteine  . 

q  tiftj 
3  0104 

991  56^ 

61 

Holland 

2  9764 

2  S25 

3  198A 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn,  Böhmen 

711 

1  0704 

Belgien 

Gebrannte  Steine  .  . 

30106 

27  69o£ 

27  l.'Bi 

5  t 

Böhmen 

25  951 

24  167 

26  8*4 

58 

Frankreich 

21225* 

25  982 

27  137  A 

55 

Oesterreich  ohne  Galizien,  Ungarn.  Böhmen 

Theer.  Asphalt  .    .  . 

2  368 

2  400 

3  4584 

51 

Polen 

2293 

2  561 

2  1824 

54 

Böhmen 

2097  k 

2  906* 

8  694 

58 

Frankreich 
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Das  VerfüQung8recht  des  Adressaten  Uber  das  Gut  vor  Ein- 
lösung des  Frachtbriefes. 

Von 

Dr.  jur.  Drilling,  Stations-Assistent  und  Verwalter  der  Güterexpedition  Hoerde  i.  W. 


Es  kommt  neuerdings  vielfach  vor,  dafs  der  im  Frachtbrief  bezeichnete 
Empfanger  vor  Einlösung  des  Frachtbriefes  an  die  Güterexpedition  den 
schriftlichen  Antrag  richtet,  eine  für  ihn  bestimmte  Sendung,  deren  Ankunft 
entweder  erfolgt  ist  oder  bald  zu  erwarten  steht,  einem  näher  bezeichneten 
Dritten  „zu  überweisen*4,  „auszuhändigen*,  „zu  übermitteln",  „zur  Ver- 
fügung zu  stellen*4,  „zu  avisiren  und  demnächst  auszuhändigen"  u.  s.  w. 

Derartige  Anträge  gehen  hauptsächlich  von  Zwischenhändlern  aus, 
welche  die  Sendung  von  ihrem  Lieferanten  an  ihre  Adresse  abschicken 
lassen  und  von  dieser  Bestimmungsstation  aus  ihrem  Abnehmer  übermitteln 
wollen.  Der  Zwischenhändler  will  auf  diese  Weise  erreichen,  dafs  seine 
Bezugsquelle  oder  sein  Absatzgebiet  oder  auch  beides  den  am  Geschäft 
noch  Betheiligten  unbekannt  bleiben:  Der  Abnehmer  des  Zwischenhändlers 
soll  nicht  den  wirklichen  Lieferanten,  der  Lieferant  nicht  den  wirklichen 
Abnehmer  kennen  lernen. 

Je  nachdem  das  eine  oder  das  andere  bezweckt  wird,  soll  denn  auch 
die  Ueberweisung  verschiedenartig  vorgenommen  werden.^ 

Wenn  der  Abnehmer  dem  Lieferanten  unbekannt  bleiben  soll,  so  wird 
beantragt,  das  Gut  gegen  Zahlung  der  Fracht  und  unter  Aushändigung 
des  angekommenen  ursprünglichen  Frachtbriefes  dem  Dritten  auszuliefern. 

WTenn  dagegen  der  Lieferant  dem  Abnehmer,  oder  beide  sich  gegen- 
seitig unbekannt  bleiben  sollen,  so  wird  beantragt,  dem  Dritten  nur  das 
Gut  gegen  Zahlung  der  Kosten  auszuhändigen,  dagegen  nicht  auch  den 
ursprünglichen  Frachtbrief,  vielmehr  diesen  dem  Antragsteller  mittelst  Post 
einzusenden.  Im  letzteren  Falle  wird  gewöhnlich  weiter  ein  neuer  Fracht- 
brief beigefügt,  in  welchem  der  Antragsteller  (der  ursprüngliche  Frachtbrief- 
adressat), sowohl  dem  Namen  als  auch  seinem  Wohnorte  nach,  als  Ab- 
sender, und  der  Dritte,  an  welchen  das  Gut  überwiesen  wird,  als  Adressat 
erscheint.  Dieser  neue  Frachtbrief  soll  dann  bei  der  Uebergabe  des  Gutes 
an  den  Dritten  mit  ausgehändigt  werden.  Soll  gleichzeitig,  wie  es  eben- 
falls vorkommt,  die  Sendung  unter  Mehreren  vertheilt  werden,  so  werden 
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soviele  neue  Frachtbriefe  beigefügt,  als  die  Zahl  dieser  Dritten  beträgt. 
Mitunter  aber  auch  unterläfst  der  Adressat  die  Beifügung  neuer  Frachtbriefe, 
indem  er  es  als  stillschweigend  voraussetzt  oder  häufig  auch  ausdrücklich 
beantragt,  dafs  ihre  Ausstellung  durch  die  Güterexpedition  besorgt  werde. 

Zuweilen  wird  seitens  der  Antragsteller  schon  in  dem  Antrage  im 
Voraus  über  den  Empfang  des  Gutes  und  Frachtbriefes  Quittung  geleistet. 

In  den  meisten  Fällen  wird  ein  Nachweis  für  die  Berechtigung,  eine 
solche  Verfügung  zu  treffen,  nicht  beigebracht.  Nur  selten  kl  tat  der  Antrag- 
steller seine  Unterschrift  beglaubigen,  zuweilen  fügt  er  das  dem  Absender 
ertheilte  und  von  diesem  ihm  zugesandte  Frachtbriefduplikat  als  vermeint- 
lich hinreichenden  Ausweis  bei. 

Derartige  Anträge  werden  seitens  der  Güterexpeditiouen  bisher  nicht 
gleiehmäfsig  behandelt.  Während  einige  einen  Nachweis  der  Verfügungs- 
berechtigung überhaupt  nicht  verlangen,  fordern  andere  die  Vermittlung 
der  Aufgabestation  oder  die  Einsendung  des  Duplikatfrachtbriefes. 

Einige  Güterexpeditionen  erledigen  dann  den  Antrag  ohne  Weiteres. 
Hat  der  Adressat  nicht  die  Einsendimg  des  ursprünglichen  Frachtbriefes 
an  ihn  beantragt,  so  wird  dessen  Adresse,  und  zwar  bald  mit,  bald  ohne 
Hinweis  auf  den  Antrag,  berichtigt  :  es  erscheint  also  auf  dem  ursprüng- 
lichen Frachtbriefe  an  Stelle  des  vom  Versender  angegebenen  ein  neuer 
Empfänger,  der  im  Antrage  bezeichnete  Dritte.  Dieser  Dritte  wird  dann 
im  weiteren  Verlauf  als  wirklicher  Adressat  behandelt.  Avisirung  oder 
Nichtavisirung,  Aushändigung  an  den  etwa  Bevollmächtigten,  Quittungs- 
leistung, Kontirung  der  Fracht,  alle  diese  und  ähnliche  Fragen  werden 
ausschliefslich  vom  Standpunkte  dieses  neuen  Adressaten  beurtheilt.  Die 
gleiche  Beurtheilung  findet  statt,  wenn  der  Antragsteller  neue  Frachtbriefe 
beigefügt  hat,  oder  solche  seitens  der  Güterexpedition  selbst  ausgestellt  sind. 

Andere  Expeditionen  verlangen,  dafs  der  ursprüngliche  Adressat 
zunächst  durch  Zahlung  der  Fracht  den  Frachtbrief  einlöst,  wieder  andere, 
dafs  der  Antragsteller  vorher  Quittung  über  den  Empfang  des  Gutes  und 
Frachtbriefes  leistet. 

Noch  andere  geben  zwar  dem  Antrage  zunächst  Folge,  lassen  sich 
aber  nachträglich  auf  dem  zu  diesem  Ende  dem  Antragsteller  nach 
Ankunft  des  Gutes  übersandten  Avise  Quittung  ertheilen. 

Bei  dieser  Verschiedenheit  der  Autfassungen  und  des  Verfahrens 
erscheint  es  nicht  ohne  Interesse,  die  Frage  zu  prüfen,  ob  der  im  Fracht- 
brief bezeichnete  Empfänger  vor  Einlösung  des  Frachtbriefes  derartige 
Verfügungen  zu  treffen  berechtigt  ist,  und  in  welcher  Weise  er  dieses 
Recht  ausüben  kann. 

Hierbei  ist  vorab  der  Fall  auszuscheiden,  dafs  der  Adressat  den 
Frachtbrief  bereits  eingelöst,  d.  i.  unter  Zahlung  der  Fracht  über  den 
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Empfang  des  Gutes  und  Frachtbriefes  Quittung  geleistet  hat.    Ist  dies 
geschehen,  so  ist  der  Adressat  Herr  des  Geschäfts  und  allein  verfügungs- 
berechtigt.   Seine  Anweisung,  das  Gut  an  eiueu  Dritten  auszuhändigen, 
hat  daher  die  Eisenbahn  unbedingt  zu  befolgen.    Nur  obliegt  der  Eisenbahn 
nach  dem  Inhalte  des  Frachtvertrages  nur  noch  die  wirkliche  Aushändigung 
des  Gutes.    Ein  Mehr  zu  thun,  etwa  dem  Dritten  die  Ankunft  des  Gutes 
anzuzeigen,  ihm  das  Gut  zur  Verfügung  zu  stellen,  ihn  zur  Abholung  zo 
veranlassen,  ist  sie  nicht  verpflichtet,  wenn  auch,  je  nach  dem  Inhalt  des 
ihr  ertheilten  Auftrages,  berechtigt.    Thatsächlich  wird  jedoch  ein  solcher 
Antrag  sehr  selten  gestellt.     Der  Kegel   nach   veranlafst  vielmehr  der 
Adressat  selbst  den  Dritten  zur  Abnahme,  und  die  Eisenbahn  hat  nur 
die  Pflicht,  zu  prüfen,  ob  der  Dritte  auch  wirklich  empfangsberechtigt  ist. 
Dabei  ist  zu  beachten,  dafs  ein  Auftrag  des  Adressaten  an  einen  Dritten, 
ein  Gut  abzuholen,  keine  Vollmacht  für  die  Eisenbahn  enthält,  die  Aus- 
händigung an  den  Dritten  vorzunehmen.    Eine  solche  Vollmacht  liegt 
vielmehr  nur  dann  vor,  wenn  der  Adressat  die  Eisenbahn  von  dem  er- 
theilten Auftrage  an  den  Dritten  in  Kenntnifs  setzt  —  „ich  benachrichtige 
die  Güterexpedition,  dafs  ich  den  X  mit  der  Empfangnahme  des  u.  s.  w. 
Gutes  für  mich  beauftragt  habe*  —  oder  wenn  derselbe  die  Eisenbahn 
entsprechend  beauftragt  —  „ich  beauftrage  die  Güterexpedition  das  u.  s.  w. 
Gut  an  X  auszuhändigen*4. 

Verfügt  der  Adressat  in  solchem  Falle  Weitersendung  des  Gutes,  so 
schliefst  solche  Verfügung  die  Abnahme  des  Gutes  in  sich  (K.-O.-H.-G. 
Entsch.  vom  29.  Juni  1877,  Vereins-Zeitung  1877  S.  1112*). 

*i  Dieses  Unheil  handelt  nur  von  einer  Verfügung  nach  erfolgter  Einlösung 
des  Frachtbriefes.    Der  Fall  war  folgender. 

Ein  in  Orel  über  ciue  Sendung  Mehl  ausgestellter  Frachtbrief  lautete  an  X  in 
Berlin,  trug  jedoch  den  Zusatz  „zur  Weiterbeförderung  nach  Braunschweig."  Nach 
Ankunft  der  Sendung  in  Berlin  hat  die  Firma  X  daselbst  den  Frachtbrief  unter 
Zahlung  der  bis  dahin  entstandenen  Fracht  eingelöst  und  darauf  Weiterbeförderung 
an  Y  in  Braunschweig  verfügt.  Später  stellte  sich  heraus,  dafs  für  die  Strecke 
Orel  — Berlin  zu  wenig  Fracht  bezahlt  war,  auf  deren  Nachzahlung  X  in  Berlin  ver- 
klagt wurde.  X  erhob  den  Einwand  der  mangelnden  l'assivlegitimation,  da  nicht  er. 
sondern  V  in  Braunschweig  der  eigentliche  Empfanger  und  darum  auch  passiv- 
legitimirt  sei.  Dieser  Einwand  wurde  indessen  vom  B.-O.-H.-G.  verworfen,  unter 
folgender  Ausführung: 

„Den  Frachtbrief  in  Berlin  angenommen  zu  haben,  giebt  Verklagte  zu.  Das 
Frachtgut  hat  sie  zwar  in  Berlin  der  Bahn  nicht  abgenommen,  aber  der  Verfügung, 
das  in  dem  Gewahrsam  der  Bahn  gebliebene  Frachtgut  nach  Braunschweig  weiter 
zu  befördern,  ist  gleiche  Wirkung  beizumessen,  wie  wenn  Verklagte  das  Frachtgut 
angenommen  und  zur  Weiterbeforderung  wieder  aufgegeben  hätte.  Es  ist  daher 
dem  Appellationsrichter  darin  beizutreten,  dafs  eine  derartige  Disposition  eine 
Annahme  des  Gutes  und  der  Frachtbriefe  in  sich  schliefst." 
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Es  ist  ferner  der  Fall  auszuscheiden,  dafs  Empfänger  und  Absender 
die  gleichen  Personen  sind.  Dann  sind  derartige  Verfügungen  zugleich 
nachträgliche  Anweisungen  des  Absenders,  für  welche  nach  den  bestehenden 
gesetzlichen,  reglementarischen  und  tarifarischen  Vorschriften  Folgendes  gilt: 

Der  Absender  hat  auch  nach  Abschlufs  des  Frachtvertrages  über  das 
der  Eisenbahn  übergebene  Gut  volles  Verfügungsrecht,  welches  zu  Gunsten 
des  Adressaten  erst  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Bestimmungsorte  und 
Eintritt  einer  der  folgenden  drei  Voraussetzungen  endigt: 

1.  Uebergabe  des  Frachtbriefes  seitens  der  Eisenbahn  an  den 
Empfänger; 

2.  Uebergabe  des  Gutes  seitens  der  Eisenbahn  an  den  Empfänger: 

3.  Anstellung  der  Klage  seitens  des  Empfängers  gegen  die  Eisenbahn 
auf  Uebergabe  des  Gutes  und  Frachtbriefes,  wobei  als  Zeitpunkt 
der  Klageanstellung  der  Zeitpunkt  der  erfolgten  Zustellung  der- 
selben gilt  (0.  P.  0.  2.!iO). 

Für  die  in  diesem  Hechte  inbegritfenen  nachträglichen  Anweisungen 
wegen  Zurückgabe  des  Guts  oder  Auslieferung  an  einen  anderen  als  den 
im  Frachtbriefe  bezeichneten  Empfänger  gelten  folgende  Beschränkungen: 

1.  Dergleichen  Anweisungen  müssen  durch  Vermittlung  der  Auf- 
gabestation gegeben  werden: 

2.  Sie  sind  bei  Stückgütern  nur  zulässig,  wenn  die  Bestimmungs- 
station unverändert  bleibt; 

3.  Wagen la dungs güter  können  auch  auf  einer  Unterwegsstation 
angehalten  werden,  sei  es  um  sie  nach  der  Aufgabestation  zurück-, 
oder  um  sie  nach  einer  anderen  als  der  im  Frachtbriefe  bezeich- 
neten Bestimmungsstation  weiterzubefördern: 

4.  Bei  Ertheilung  der  Anweisungen  hat  der  Absender  ein  schrift- 
liches Anerkenntnifs  abzugeben,  in  welchem  ersieh  zum  Ersatz 
aller  der  Eisenbahn  durch  die  Ausführung  der  Anweisung  ent- 
stehenden Kosten  verpflichtet  und  ferner  anerkennt,  dafs  die  Eisen- 
bahn ihrerseits  für  irgend  welchen  Schaden,  der  in  Folge  unter- 
lassener oder  mangelhafter  Ausführung  der  Anweisung  entstehen 
könnte,  nicht  aufzukommen,  der  Absender  vielmehr  selbst  allen 
daraus  entstehenden  Schaden  zu  tragen  hat.*) 

Welches  ist  nun  —  nach  Ausscheidung  dieser  beiden  Fälle  —  das 
Verhältnifs  der  Eisenbahn  zum  Empfänger  im  Allgemeinen? 

*)  Der  Annahme  Eger's  in  Frachtrecht  Band  II  S.  125  ff.T  dafs  diese  Beschrän- 
kungen im  Widerspruch  stünden  mit  dem  H.  G.  B.  Art.  402  Abs.  1 ,  dem  Betriebs- 
reglement §  f»9  Abs.  I  und  2  und  §  ro  Z.  9  und  darum  rechtlich  unzulässig  seien, 
kann  nicht  beigepflichtet  werden. 
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Der  Frachtvertrag  wird  abgeschlossen  zwischen  Absender  und  Eisen- 
bahn, er  besteht  von  Haus  aus  nur  zwischen  diesen  beiden  Personen,  nur 
diese  erscheinen  zunächst  berechtigt  und  verpflichtet. 

„Die'  thatsüchliche  Besonderheit  des  Frachtvertrages  bringt  es  aber 
mit  sich,  dafs  die  beiderseitigen  Erfüllungshandlungen  nicht  zwischen  dem 
Absender  und  dem  Frachtführer,  sondern  zwischen  diesem  und  dem 
Empfänger  vorgenommen  werden  sollen.  Der  Frachtführer  soll  diesem  das 
Gut  abliefern,  dieser  ihm  meistens  die  Fracht  zahlen. 

Ferner  ist  der  Empfänger  in  Betreff  der  Geltendmachung  der  An- 
sprüche gegen  den  Frachtführer  meist  in  einer  günstigeren  Lage,  als  der 
Absender,  sowohl  weil  am  Ablieferungsorte  der  Gerichtsstand  des  Er- 
füllungsorts begründet  ist,  als  auch  weil  er  sich  meist  im  Besitze  des  zur 
gerichtlichen  Verfolgung  nöthigen  Materials  befindet,  Aus  diesen  Gründen 
erschien  es  wünschenswerth,  den  Empfänger  in  einen  solchen  rechtlichen 
Nexus  mit  dem  Frachtführer  zu  bringen,  dafs  er  von  diesem  die  Vornahme 
der  thatsächlnh  ihm  gegenüber  vorzunehmenden  Erfüllungshandlungen  ver- 
langen bezw.  gegen  denselben  die  aus  der  Nichterfüllung  oder  mangelhaften 
Erfüllung  entspringenden  Schadensersatzansprüche  geltend  machen  könne." 
v.  Hahn.  Kommentar  z.  II.  G.  B.  2.  Aufl.  II  S.  649. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  sind  die  Befugnisse  des  Empfängers 
in  folgender  Weise  geregelt: 

1.  Schon  vor  Ankunft  des  Guts  hat  der  Empfänger  nach  dem 
II.  G.  B.  Art.  404  das  Recht,  für  die  Sicherstellung  des  Guts  während  des 
Transports  Sorge  zu  tragen.  Dieses  Recht  ist  jedoch  im  Eisenbahnverkehr 
ohne  wesentliche  Bedeutung,  da  das  Verfügungsrecht  über  das  auf  dem 
Transporte  befindliche  Gut  den  oben  näher  dargelegten  Beschränkungen 
unterworfen  ist.  Im  Betriebsreglement  ist  daher  dieses  Recht  auch  gar 
nicht  erwähnt. 

Dasselbe  gilt  gleichwohl,  soweit  es  mit  den  vereinbarten  Beschrän- 
kungen im  Einklang  steht,  auch  der  Eisenbahn  gegenüber,  da  der  Art.  4Qi, 
weil  nicht  besonders  ausgeschlossen  und  obgleich  nicht  besonders  vereinbart, 
als  ergänzende  gesetzliche  Bestimmung  zu  betrachten  ist. 

2.  Nach  Ankunft  des  Gutes,  und  wenn  dieselbe  nicht  innerhalb  der 
reglementsmäfsigen  Lieferfrist  erfolgt  ist,  schon  nach  Ablauf  dieser  Liefer- 
frist, ist  der  Empfänger  berechtigt,  die  durch  den  Frachtvertrag  begründeten 
Rechte  gegen  Erfüllung  der  Verpflichtungen,  wie  sie  der  Frachtbrief  ergiebt, 
in  eigenem  Namen  gegen  die  Eisenbahn  geltend  zu  machen,  er  ist  ins- 
besondere berechtigt,  die  Eisenbahn  auf  Uebergabe  des  Frachtbriefes  und 
Auslieferung  des  Gutes  zu  belangen. 

8.  Macht  der  Empfänger  von  diesem  unter  2  erörterten  Rechte  Ge- 
brauch, und  dieses  geschieht  der  Regel  nach  durch  Empfangnahme  des 
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Frachtbriefes  und  Abnahme  des  Gutes,  so  tritt  er  in  das  ursprünglich 
zwischen  Absender  und  Eisenbahn  bestehende  Vertragsverhältnifs  voll  ein. 
Es  vollzieht  sich  ein  vollständiger  Uebergang  des  Vertragsverhältnisses  mit 
allen  seinen  Rechten  und  Pflichten  gegenüber  der  Eisenbahn  vom  Absender 
auf  den  Empfänger. 

Es  ist  demnach  zu  unterscheiden  zwischen  dem  Rechte  des  Empfängers, 
in  den  Vertrag  einzutreten  und  dem  wirklichen  Eintritt  in  den  Vertrag 
durch  Ausübung  dieses  Rechtes. 

Das  Recht,  in  den  Vertrag  einzutreten,  kann  der  Adressat  in  eigenem 
Xamen  ausüben,  sei  es  in  eigener  Person  oder  durch  einen  Bevollmächtigten, 
er  kann  dasselbe  aber  auch  einem  anderen,  einem  Dritten  überweisen 
(zediren). 

Nimmt  er  Zession  vor,  so  ist  Zedent  der  Adressat  als  Gläubiger, 
Zessus  die  Eisenbahn  als  Schuldnerin,  Zessionar  der  vom  Adressaten  be- 
zeichnete Dritte. 

Eine  besondere  Form  der  Zession  ist  nicht  erforderlich,  da  es  sich 
um  ein  Handelsgeschäft  handelt. 

Gegenstand  der  Zession  ist  nur  das  Recht  des  Adressaten,  in  den 
Frachtvertrag  einzutreten.  Nicht  wird  also  zedirt  der  Frachtbrief,  nicht 
das  Gut  selbst,  sondern  nur  der  in  jenem  Rechte  enthaltene  Anspruch  auf 
Aushändigung  beider. 

Aber  auch  dieses  Recht  wird  nur  so  zedirt,  wie  es  beim  Adressaten 
vorhanden  ist.  Es  bleibt  also  namentlich  in  gleicher  Weise  bestehen  das 
Verfügungsrecht  des  Absenders  und  die  Pflicht  zur  Erfüllung  der  aus  dem 
Frachtbriefe  sich  ergebenden  Verpflichtungen. 

Die  Zession  braucht  nur  zu  erfolgen  und  kann  nur  vorgenommen 
werden  gegenüber  dem  Zessionar,  also  auch  ohne  Mitwirkung  und  ohne 
Einwilligung  der  Eisenbahn.  Die  Eisenbahn  ist  dagegen  gebunden,  die 
Zession  zu  beachten,  sobald  sie  von  ihr  Mittheilung  erhält.  Von  da  ab 
kann  sie  gültiger  Weise  nur  noch  an  den  Zessionar  aushändigen.  Macht 
letzterer  von  seinem  Rechte  Gebrauch,  so  thut  er  dieses  in  eigenem  Xamen. 
Quittung  über  den  Empfang  des  Gutes  und  Frachtbriefes  hat  daher  auf 
seinen  Namen  zu  lauten  und  nur  er  tritt  in  den  Frachtvertrag  mit  allen 
Rechten  und  Pflichten  ein. 

Ganz  anders  dagegen  gestaltet  sich  das  Verhältnifs.  wenn  der  Adressat 
einen  Dritten  als  seinen  Bevollmächtigten  zur  Ausübung  seines  Rechts 
bestellt.  In  diesem  Falle  geschieht  die  Ausübung  der  Eisenbahn  gegen- 
über stets  für  Rechnung  und  im  Namen  des  Adressaten.  Nur  der  Adressat 
tritt  in  den  Frachtvertrag  ein,  nicht  der  Dritte.  Dagegen  kann  der  Dritte 
gültig  über  den  Empfang  des  Gutes  (juittiren  und  alle  seine  Handlungen 
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haben,  vorausgesetzt,  dafs  sie  sieh  in  den  Grenzen  der  Vollmacht  halten, 
gleiche  Wirkung,  als  habe  sie  der  Adressat  selbst  vorgenommen. 

Eine  besondere  Form  der  Vollmacht  ist  nicht  erforderlich,  da  es  sich 
um  ein  Handelsgeschäft  handelt:  nur  ist  zu  unterscheiden  zwischen  Auftrag 
und  Vollmacht. 

Ein  jeder  Auftrag  enthält  für  den  Beauftragten  zugleich  eine  Voll- 
macht gegenüber  dem  Auftraggeber,  z.  B.  X  beauftragt  die  Eisenbahn,  ein 
für  ihn  ankommendes  Gut  an  Y  auszuliefern.  Beauftragt  dagegen  X 
einen  Y  mit  der  Abholung  eines  Gutes,  so  liegt  hierin  für  die  Eisenhahn 
noch  keine  Vollmacht,  das  Gut  an  Y  auszuhändigen,  vielmehr  würde  es 
noch  einer  besonderen  Mittheilung  an  die  Eisenbahn  über  die  erfolgte 
Beauftragung  des  Y  bedürfen. 

Der  Umfang  der  Vollmacht  hängt  ganz  vom  Vollmachtgeber  ab.  Kr 
kann  daher  auch  bestimmen,  dafs  der  ursprüngliche  Frachtbrief  nicht  dem 
bevollmächtigten  Dritten  ausgehändigt,  sondern  ihm  selbst  zugesandt  werde. 
Er  kann  in  der  Vollmacht  selbst  über  den  Empfang  des  Gutes  und  Fracht- 
briefes (jiiittiren,  den  Bevollmächtigten  dagegen  nur  zur  Bezahlung  der 
Fracht  oder  auch  nur  zur  Abnahme  des  Gutes  ermächtigen  u.  s.  w. 

Immer  aber  tritt  in  diesem  Falle  nur  der  Adressat,  nicht  auch  der 
Dritte  in  den  Frachtvertrag  ein. 

Es  ist  demnach  von  gröfster  Bedeutung,  in  welcher  Eigenschaft  ein 
Dritter  an  dem  Vertragsverhältnifs  betheiligt  wird,  ob  als  Zessionar  oder 
als  Bevollmächtigter  des  Adressaten. 

Was  im  einzelnen  Falle  seitens  des  Adressaten  gewollt  ist.  läfst  sich 
aus  seinem  Antrage  bei  der  eingangs  erwähnten  Unbestimmtheit  und  Viel- 
gestaltigkeit nicht  immer  leicht  entnehmen.  Im  Grofsen  und  Ganzen  wird 
dem  Adressaten  auch  die  rechtliche  Form  seines  Antrages  gleichgültig  sein, 
wenn  er  nur  seinen  Zweck  erreicht.  Anders  dagegen  ist  es  mit  der  Eisen- 
bahn. Sie  hat  ein  Interesse  daran,  dafs  sie  nur  mit  dem  ursprünglichen 
Adressaten,  nicht  auch  noch  mit  dem  Zessionar  in  Beziehung  tritt.  Sie 
hat  ferner  besonders  ein  Interesse  daran,  dafs  ihre  ausführenden  Dienst- 
stellen nur  eine  und  dabei  möglichst  einfache  und  jeden  Zweifel  aus- 
schliefsende  Form  zu  handhaben  brauchen.  Die  Eisenbahn  wird  daher  von 
ihrem  Standpunkte  aus  den  Weg  der  Vollmacht  vorzuziehen  haben.  Dieser 
empfiehlt  sich  aber  auch  vom  Standpunkte  des  Adressaten. 

Einmal  der  damit  verbundenen  Einfachheit  und  Klarheit  willen. 

Der  Adressat  braucht  nur  in  einem  Schreiben  an  die  Güterexpedition 
den  Dritten  als  seinen  Bevollmächtigten  zu  bezeichnen  und  diese  zur  Aus- 
händigung des  Gutes  und  Frachtbriefes  zu  beauftragen,  und  es  wird  ferner 
dem  Adressaten  sowohl  als  auch  dem  Dritten  aus  eigener  Einsicht,  jeden- 
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falls  aber  aus  der  Verwaltungspraxis,  bald  klar  werden,  dafs  der  Dritte;  nur 
in  des  Adressaten  Namen  handelt. 

Sodann  aber  auch  wegen  der  vorerwähnten  Möglichkeit,  den  Umfang 
der  Vollmacht  beliebig  zu  beschränken. 

Verlangt  der  Adressat  bei  seiner  Vollmachtsertheilung  Avisirung  des 
Dritten,  anstatt  seiner,  so  mufs  diesem  Verlangen  stattgegeben  werden, 
gerade  so  wie  nach  den  allgemeinen  Expeditionsvorschriften  bei  einer 
allgemeinen  Vollmacht  die  Avise  nicht  an  den  Adressaten,  sundern  an  den 
allgemein  Bevollmächtigten  auszuhändigen  sind. 

Verlangt  der  Adressat  weiter,  dafs  dem  Dritten  nicht  der  eigentliche 
Versender  des  Gutes  angegeben  werden  solle,  so  kann  diesem  Verlangen 
ohne  Bedenken  nachgegeben  werden.  In  dem  Avise  wäre  dann  nur  das 
Gut  näher  zu  bezeichnen,  dagegen  an  Stelle  des  Absenders  etwa  folgendes 
zu  vermerken:  „für  X  (den  Adressaten)  angekommen  und  nach  dessen 
Ermächtigung  an  Sie  (den  Dritten)  auszuhändigen. u 

Verlangt  der  Adressat,  dafs  der  ursprüngliche  Frachtbrief  nicht  an 
den  Dritten  ausgehändigt,  sondern  ihm  selbst  zugesandt  werden  solle,  so 
kann  auch  dieses  Verlangen  erfüllt  werden.  Besonders  in  Frage  kommt 
jedoch  hierbei,  ob  dem  Dritten  an  Stelle  des  dem  Adressaten  eingesandten 
ein  neuer  Frachtbrief  auszuhändigen  ist. 

Der  Dritte  verlangt  naturgcmäfs  nach  einem  Belege  über  das  von 
ihm  zu  empfangende  Gut  und  über  die  von  ihm  zu  zahlende  Fracht,  und 
auch  die  Eisenbahn  mufs  für  den  weiteren  geschäftlichen  Verkehr  irgend 
ein  Legitimationspapier  haben,  auf  Grund  dessen  besonders  die  sich  sehr 
verschiedenartig  gestaltende  Auslieferung  des  Gutes  (Zustellung  durch  den 
Rollfuhrmann,  Selbstabholung  aus  den  Expedit ionsräumen  u.  s.  w.)  bewirkt 
werden  kann. 

Da  Beides  sonst  fast  ausschliefslich  auf  Grund  des  das  Gut  be- 
gleitenden Frachtbriefes  vermittelt  wird,  so  liegt  es  nahe,  auch  in  diesem 
Kalle  einen  solchen  zu  verwenden.  Es  fragt  sich  aber,  wie  soll  derselbe 
beschaffen  sein,  um  den  dabei  verfolgten  Zweck  zu  erreichen  und  ohne 
die  rechtliche  Natur  des  Herganges  zu  verdunkeln? 

Die  Anfertigung  einer  Abschrift  des  ursprünglichen  Frachtbriefes 
würde  den  vom  Adressaten  angestrebten  Zweck,  die  Bezugsquelle  geheim 
zu  halten,  nicht  erfüllen,  sie  kann  also  nicht  in  Frage  kommen. 

Die  Benutzung  eines  vom  Adressaten  selbst  oder  auf  sein  Verlangen 
eisenbahnseitig  ausgestellten  neuen  Frachtbriefes,  in  welchem  der  Dritte 
als  Adressat  und  der  auf  dem  ursprünglichen  Frachtbriefe  verzeichnete 
Adressat  als  Absender  erschiene,  würde  die  rechtliche  Lage  der  Betheiligten, 
der  Eisenbahn,  des  Adressaten  und  des  Dritten,  wesentlich  verändern 
oder  doch  mindestens  unklar  machen.    Die  Eisenbahn  z.  B.  würde  hier- 
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durch  einen  neuen  Frachtvertrag  eingehen.  Alles  dieses  läfst  sieh  ver- 
meiden, wenn  zwar  ebenfalls  ein  Frachtbriefforinular  benutzt,  in  diesem 
alier  nur  vermerkt  wird:  die  Adresse  des  Dritten,  die  nähere  Bezeichnung 
des  Gutes,  die  auf  demselben  haftende  Fracht  und  —  zur  Kennzeichnung 
des  zu  Grunde  liegenden  Rechtsgeschäfts  —  etwa  folgendes:  „für  X  (den 
Adressaten)  hier  angekommen  und  nach  dessen  Ermächtigung  an  Y  (den 
Dritten)  auszuhändigen". 

Ein  solcher  Frachtbrief  wäre  zur  Vermeidung  von  Irrthümern  stets 
eisenbahnseitig  gegen  die  übliche  Gebühr  auszustellen,  würde  aber  für  den 
Dritten  einen  erwünschten  und  hinreichenden  Beleg,  für  die  Eisenbahn  ein 
zweckmäfsiges  Legitimationspapier  bei  der  weiteren  geschäftlichen  Be- 
handlung und  für  den  ganzen  Hergang  ein  jeden  Zweifel  ausschließendes 
Schriftstück  bilden. 

Ein  vom  Adressaten  ausgestellter  Frachtbrief,  in  welchem  dieser  als 
Absender  und  der  Dritte  als  Adressat  erscheint,  wäre  dagegen  nur  dann 
anzunehmen,  wenn  seitens  des  Adressaten  Weiterbeförderung  an  einen 
Dritten  und  nach  einer  anderen  Station  verfügt  würde.  In  diesem  Falle 
möchte  indessen  auch  darauf  zu  halten  sein,  dafs  der  Adressat  zunächst 
vorher  über  den  Empfang  des  ursprünglichen  Frachtbriefes  Quittung  leiste 
sei  es  sehon  im  Voraus  in  dem  Antrage  oder  in  einem  zu  dem  Ende 
übersandten  Avise. 

Keinesfalls  aber  wäre  bei  einer  solchen  vom  Adressaten  verlangten 
Weiterbeförderung  auf  dem  ursprünglichen  Frachtbriefe  nur  die  Adresse  zu 
berichtigen  und  dieser  dann  der  Weiterexpedition  zu  Grunde  zu  legen,  viel- 
mehr wäre  letztere  nur  auf  Grund  eines  neuen  Frachtbriefes  vorzunehmen. 

Es  ist  demnach  der  Weg  der  Bevollmächtigung  nicht  nur  vom  Stand- 
punkte der  Eisenbahn,  sondern  auch  vom  Standpunkte  des  Adressaten 
erwünscht,  weil  auf  diesem  Wege  am  besten  allen  den  vielfachen, 
im  geschäftlichen  Leben  hervortretenden  Bedürfnissen  Genüge  geleistet 
werden  kann. 
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Als  Quellen  für  die  nachfolgende  Vergleichung  der  wichtigsten 
statistischen  Angaben  über  den  Bestand  und  die  Betriebsergebnifse  der 
deutschen  und  englischen  Eisenbahnen  für  die  Jahre  1884,  1885  und 
1886  sind,  wie  in  den  Vorjahren,  für  die  deutscheu  Eisenbahnen  die  im 
Reichs-Eisenbahu-Amt  bearbeitete  ..Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands1',  für  die  englischen  die  dem  Parlamente 
vorgelegten  Berichte  des  Handelsamtes  (Board  of  trade)**)  benutzt  worden. 

(S.  Tab.  auf  S.  üi>2  n.  G"»8.) 

Das  Eisenbahnuetz  Deutschlands  übertraf  hiernach  am  Ende  des 
Jahres  1886  dasjenige  Englimds  in  der  Ausdehnung  um  6923  km. 

Die  Zunahme  in  den  3  Jahren  1884— 1886  betrug 

in  Deutschland  1510  km  oder  4,1  pCt. 
.,  England         754  ..  2,ö  „ 

Bezüglich  der  doppelgleisigen  Strecken  ergab  sich  eine  Zunahme 

für  Deutschland  von  261  km  oder  2.4  pCt. 
England         ..    465  ..  2,2 

Die  Längenzahlen  der  deutschen  Eisenbahnen  bezeichnen,  wie  bisher, 
sogenannte  Eigenthumslän gen  nach  der  vom  Reichs-Eisenbahn- Amt 
aufgestellten  Statistik,  aus  denen  sich  die  Betriebslängen  durch  Hinzu- 
rechnung der  gepachteten  und  mitbetriebenen  Strecken,  unter  Abrechnung 


*)  Vergl.  Archiv  ]H87.  S.  542  u.  ft. 

**)  Railway  Returns  for  England  and  Wales.  Scotland  and  Ireland  for  tue 
vear  188Ü.   London  18*7. 
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I.  Ausdehnung 


Lange    der    im    Betrieb   befindlichen  Eisen- 
bahnen  km 

davon  doppel-  oder  mehrgeleisig  

Auf  je  KHkk»  Einwohner  kommt  Bahnlänge 
Auf  je  100  qkm  Fläche  kommt  Bahnlänge  . 
Länge  der  im  Betrieb  befindlichen,  dem  öffent- 
lichen   Verkehre    dienenden  schmalspurigen 

Eisenbahnen  km 

«iesammtanlagekapital  jU 

Anlagekapital  für  das  Kilometer  Bahnlänge 

Von  dein  verwendeten  Anlagekapital  sind 
beschafft : 

bei  den  Staatsbahnen: 
durch  Staatsanleihen    und    aus  extraordinären 

Fonds  // 

bei  den  Privat  bahnen: 

durch  Ausgabe  von  Aktien  

Obligationen  

schwebende  Schulden  , 

Anleihen  und  Schulden(loans  and  debenture 
stoek.  // 


Deutschland 


3C.  538 

37  271 

38048 

in  *u; 

101)47 

11077 

7,90 

7,94 

8,06 

tf,7« 

li,SS 

• 

7,w 

323 

558 

9  612  297  602 
263  620 


9  722  106  530 
261  355 


9  818040628 
258941 


8  757  402  833  8  *47  97 1  142  8  948  032  552 

523  746  343*  •  535  358  636**  532  344  562" 

287  561  094  2871)64  418  294  463  670 

34  533  771  41  555  057  39  037244 


\  Für  die  Umrechnung   des  englischen  Mafses   und  Geldes  gelten:    1  mile  --  k"1 
Aufserdem  sind  in  der  deutschen  Statistik  noch  für  1884/85   10  053  461  .//,  für  188^ 
näher  angegeben  ist. 
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und  Anlagekapital.*) 


England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1886  gegen  188-1 

D  c  u  t  s  e  h  1  a  n  d 

England 

1*84 

1885 

1**6 

Betrag 

in  rro- 
zenten 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

HO  371 

30  802 

31  125 

-f  1  510 

+  4,1 

-f~  754 

+  2,'. 

10  485 

16  818 

16  050 

-f  261 

-f  2,« 

4- 105 

4-2,8 

*,<* 

8,  »8 

-+  0,w 

4-  2,0 

-  (»,14 

-  M 

9,o; 

9,80 

0,ft8 

-f  4,2 

4"  0,82 

+  2,3 

■MM 

-f  235 

-f  72,* 

— 

— 

10  0»  2*7  340 

16  317161  ICO 

10  500  8*50*0 

-f  205  743  126 

+  2,1 

4-  537  597  740 

4-3,4 

527  7*3 

52«  714 

532  209 

—          4  079 

-  M 

+          4  480 

+<M 

• 

-f  190  029  719 

-f  2,2 

979  00*  920 

6  045  095  184) 

0  104  CM  1640 

+    8  598  219 

+  1,6 

4-  124  372  720 

4-2,i 

0  028  256  940 

6162.583  260 

0  2*9  032  880 

-f    6  902  57«i 

+  2,4 

4-  200  775  940 

+  4,3 

+     4  .503  473 

+  13.« 

4(121  301  4*0 

4  1O0  482  0UO 

4  173  810  500 

1  _ 

i 

i 

4-152  449  080 

4"  3,s 

ind  ]  j>"  =  20 

iö  157 277         und    für   1880,87   4  102  000  .//  aufgeführt,  ohne  dafs  die  Art  der  Beschaffung 


.i: 

<!  -Ii; 

■•iß«) 
.Mfltiji«! 

Archiv  tür  Eisenbahnwesen.   1*«  47 
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der  verpachteten  (von  der  Verwaltung  nicht  betriebenen  eigenen)  Strecken 
ergeben.  Es  betragen  für  die  gesammten  deutschen  Eisenbahnen  die 
Betriebslängen:   

1884/85     1885/80     1880  87 
km         km     i  km 


(Uli    *ß  tili l  L         111  Uoor  .......... 

36  782 

37  51 1 

d 4  Uli 

3ft  9»;i 

36  454 

37  199 

37  759 

von    der    durchschnittlichen  Betriebslange 

waren  benutzt: 

gemeinschaftlich  für  Personen-  u.  Güterverkehr 

35  797 

36547 

37088 

ausschliefslich  für  Personenverkehr  .... 

61 

65 

CA 

B96 

587 

606 

Ob  die  Längen  der  englischen  Eisenbahnen  Eigenthums-  oder 
Betriebslängen  sind,  lässt  sich  aus  der  englischen  Statistik  nicht  ersehen. 

Aufser  den  voll  spur  igen,  für  den  öffentlichen  Verkehr  be- 
stimmten Eisenbahnen,  waren  in  Deutschland  noch  im  Betriebe: 


1884/85 

1885/86 

1880/87 

km 

km 

km 

Anschlufsbahnen  für  Privatzwecke  .... 

1896 

1983 

2  031 

Schmalspurbahnen  für  öffentlichen  Verkehr  . 

.323 

i 

382 

558 

Für  die  englischen  Eisenbahnen  ergeben  die  vorliegenden  Quellen 
keinen  Aufschlufs  darüber,  ob  Anschlufsgeleise  für  Privatzwecke,  sowie 
schmalspurige  Eisenbahnen  unter  den  aufgeführten  einbegriffen  sind. 

Von  den  deutschen  Bahnen  wurden  betrieben: 


1884  85 

1885/8« 

1886/H7 

km 

km 

km 

als   Vollbahnen   (nach   den  Bestimmungen 

r 

30440 

.30  612 

30  747 

als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 

(nach  der  ..Bahnordnung  für  deutsche  Eisen- 

bahnen untergeordneter  Bedeutung")  .    .  . 

6098 

6  659 

7  301 

Zusammen  .  . 

36  538 

i. 

37  271 

38018 

Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  Deutschlands  n.  Englands  in  den  .Jahren  1*84,  1.9*5  u.  ISMO.  695 


In  England  besteht  keine  derartige  Unterscheidung  der  Eisenbahnen. 

Sämmtliche  Kisenbaluien  sind  daselbst  in  Privateigenthum  und 
werden  auch  von  Privaten  betrieben.  Dagegen  waren  von  den  deutschen 
Eisenbahnen: 


1**4  Hf» 


]ss:>/8t> 
km 


1W6/R7 
km 


Staatsbahnen  und  für  Rechnung  des  Staates 

verwaltete  Privatbahnen    .  32  045   32  568   JJ3  249 


464 
4  029 


463 
4  240 


274 

4  525 


36  538.  37  271  38048 


Privat  bah  neu  unter  Staatsverwaltung.  . 
„  T     Privatverwaltung.  . 

Zusammen  . 


Als  Anlagekapital  der  deutschen  Bahnen  ist  das  für  die  Ver- 
zinsung in  Betracht  kommende,  von  den  gegenwärtigen  Besitzern  auf  die 
Bahnanlage  verwendete  Kapital  angenommen.  Daneben  wird  in  der 
deutschen  Statistik  noch  die  G  esain  m  tb  au  auf  Wendung  aufgeführt, 
welche  sich  ergiebt,  wenn  von  den  eigentlichen  Baukosten  (den  durch 
die  Bahnanlage  verursachten  Ausgaben)  die  Uebersehüsse  aus  dem  Betriebe 
von  Strecken  für  Rechnung  des  Baufonds,  Rückeinnahmen.  Kursgewinne, 
Verwendungen  aus  Betriebseinnahmen,  Beihilfen,  verlorene  Beiträge  und 
sonstige  Einnahmen  abgezogen  werden. 

Diese  Gesammtbauauf Wendung  für  die  deutschen  Eisenbahnen 
hat  betragen: 


Im  Ganzen  

Für  das  km  Eigen- 
thumslänge  .... 

Die  von  den  Baukosten 
in  Abzug  gebrachten, 
seitens  Dritter  gelei- 
steten Beihilfen  und 
verlorenen  Beiträge 
haben  betragen  .    .  . 


1S*4  85 
M 


M 


9  346  602  691     9  449  226  274 


256  &33 


254  O20 


18ki>/*7 

.// 

9  555  531  927 
252  019 


60  754  879 


61  412  690 


65  639  167 


Die  genauere  Bedeutung  der  Zahlen  für  das  Anlagekapital  in  der 
englischen  Statistik  ist  aus  der  vorliegenden  Unterlage  nicht  ersichtlich. 
Wahrscheinlich  stellen  dieselben  den  Nennbetrag  der  Aktien  und  Obligationen 
sowie  der  Anleihen  und  Schulden  der  Eisenbahngesellschaften  dar. 


47 


7* 
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2.  Betriebsmittel  und 


Deutschland 


- 

i     i  Jan 

188o/H> 

1.  Bestand. 

12  WS 

12  450 

12  042 

3,89 

3,W 

3t>» 

Beschaffungskosten  der  Lokomotiven  (einschl. 

Tender)  M 

581097  313 

588  551  403 

588  743  TL'", 

22145 

22  735 

23  224 

Beschaffungskosten  M 

108  493  204 

174  042  008 

179  595  2V 

Sitz-  u.  Stehplätze  in  den  Personenwagen  Anzahl 

»52  102 

970  594 

iH»7  4ti'> 

49  580 

50  OHO 

5]  51*  > 

Tost  wagen  Stück 

1  38«) 

1  414 

1  531 

<  i  e p  ii c  k  - .  (\  ü  t  e r  -  u n d  sonstige  W  ag e  u  „ 

240  588 

250  313 

251  735 

Zahl  der  Achsen  

503  223 

510  ö«0 

513  280 

2  393  773 

2  439  931 

2  450  793 

727  494  712 

730  548  115 

738  47*  «5- 

II.  Leistungen. 

Die  eigenen  und  fremden  Lokomotiven  leisteten 
auf  den  eigenen  Betriebsstrecken: 

a)  Lokomotivkilometer  (Nutz-.  Leerfahrt- 
nnd  Rangirkilometer)  zusammen  ...  km 
auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebs- 
länge  km 

h)  Nutzkilometer   „ 

An  Wagenachskilometern  sind  auf  den 
eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

von  Personenwagen  im  (»anzen  ....  km 
Gepäck-  und  Güterwagen  im  Ganzen  . 

..    Postwagen   „ 

Insgcsammt    von    den    verschiedenen  Wagen- 
gattungen  km 

auf  i  km  der  durchschnit  t  lichen  Betriebslänge 


375  971  422 

10  327 
254  004  795 


384  172  9(Hi 

10  525 
258  205  544 


391  *21  «V47 

10  3rt» 
201  913  504 


1  753  105  4i>2       1  789  020  773        1  855  820  3*1 
7  903  «06  971 
210112  392 


9  80«  824  855 
271  038 


7  837  1  «7  153        8  071  200 
215  110  410  219  817  sV. 


9  841  804  842  1014«S98!M, 
209  014  209  054 


*>  In  der  englischen  Statistik  sind  Angaben  über  Sitzplätze,  Tragfähigkeit.  Kosten  und 
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deren  Leistungen. 


England 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1880  gegen  ls-^ 


1*S4 


14*27 
4,*i 

-  *) 
:>3  «>;si 


47'JÜ»5 


Deutschland 


l^G 


15  llHi 
4.M 


33  *»r,s 


4*Ss*7 


-  I 


r.ioo 

4. f. 


H4  216 


4M  874 


Betrag 


in  Pro- 
zenten 


+ 

+ 


514      -f  4,:. 


('.Ol 


+     7  040  412 

4-  i  wo 
4-  n  102  f *4i» 


+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
4- 


45  303 
2004 
142 
5  147 
10  057 
03  020 


4- 
+ 
+ 
+ 


1.3 

4,« 

0,«; 
4,« 


4-  IOOS3  04G 


I 


4-  4,, 

4-  io.« 

+  2.« 
4-  2.o 
4-  2,6 

4-  l,-. 


4-    15*50  225      4-  4,S 

4-  02  4- 

4-    7!H>S7!>!>      4-  3,1 


+  102  714  S04  4-  5,9 

4-107  053  003  4-  2.1 

4-    »705  40-1  4-  4,« 

4-2*0  074  051  4-  2,< 

—  1  HS!  —  0,7 


England 


Betrag 


Leistungen  der  Betriebsmittel  nicht  enthalten. 


in  Pro- 
zenten 


4-     573  4-  3.'.i 

—  O.oi 


+    1  1S5  4  -;{..; 


4-14  170  -3,o 
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3.  Finanzielle 


D 

eutsc bland 

1884/85 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr. 

13  930  313 

13  422  156 

13  150  63*3 

n 

74  871  398 

75  023  328 

76  013  754 

M 

127  643  405 

131052  773 

137  935  844 

4.  N   

?i 

37  547  781 

38(514  991 

41  009  33ö 

Militär  

•' 

6  195  217 

6  390  148 

6  910  744 

:'.  Klasse  und  Parlamentszüge  

w 

Abonnementsbillets  (perindical  tiekets)  .  . 

n 

— 

_ 

z 

Nebeneinnahmen  aus  dem  Personenverkehr 

9  424  209 

9  419  9(54 

9  ooR  m 

(i  esammteinnahme    aus    dem    Personen  - 

M 

269  612  823 

273  923  360 

284  628  6<* 

Für  das  Kilometer  Betriebslänge  .... 

PI 

7  529 

7  491 

7  671 

Einnahme  aus  dem  Güterverkehr. 

I 

M 

19  388  344 

19  825  884 

20  868  5H« 

t» 

Hl  1  799  622 

598  723  048 

617  499  024 

2  286  679 

2  200  157 

1  454  934 

1  083  488 

1  289  048 

1  148  234 

Dienstgut   

»' 

8  770  309 

8  606  631 

9  806081 

Vieh  

22  718  629 

21  476  0(55 

23  297  107 

H 

— 

— 

- 

Allgemeine  Güter  (general  merehandise) 

N 

— 

— 

— 

M 

19  00»;  309 

17  888  263 

18  766  775 

Gesammteinnahme    aus    dem  Güterver- 

kehr   

M 

685  053  280 

670  008  096 

4 

692  840  735 

Für  das  Kilometer  Betriebslänge  .... 

'» 

19  383 

18  065 

18  403 

n 

57  *!34  293 

50  580  329 

44  616426 

(iesammteinnahme  (aussehl.  Pachtzins). 

» 

1  012  25)9  8% 

994  511785 

1021  985859 

Für  das  Kilometer  Betriebslange  .... 

n 

27  770 

26  768 

27066 

M 

3  985 

3  852 

1 

3  902 
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Betriebsergebnisse. 


England 

Zunahme  o( 

1er  Abnah 

nie  in 

i  1880  treßren  1884 

1 

1 

■ 

Deutschland 

England 

1884 

4 

1 

1885 

I 

1880 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

69  630  000 

■ 

!  ' 

64  860  000          03  239  320 
58  620000          50  472280 

779  077 

-  5,6 

0  380  OK) 

-  9.3 

02  100  000 

+ 

1  142  350 

+  M 

— 

5027  720 

—  10,o 

-- 

.  

+ 

10  292  439 

+  8,1 

+ 

3  401  554    +  9,a 

— . 

+ 

715  527 

+  11,* 

— 

:;r,2  120000 

351  780  000 

301  307  000 

+ 

9247  060 

+  2.6 

35  26O0CO 

36  440000 

38  042  560 

+ 

2  782  500 

+  7,9 

81  500  000 

83  760000 

,    mm    mm  mm  .  m    m-k.  m  r-m 

85  770  940 

+ 

184  177 

+  1,9 

+ 

4  276  940 

+  5,2 

000  609  000 

mm            mm           m        m                  ■  mm* 

695  4»50  440 

004  898  700 

+ 

15010  375 

mg 

+  6,, 

-4- 

4  289  700 

+  0,7 

10  776 

19  294 

19  435 

142 

+  1,9 

— 

341 

—  1.7 

— 

-i. 

i 

1480  230 

+  7,6 

i 

5  099  402 

+  0,9 

■ 

831  645 

—  30,4 

• 

+ 

04  740 

+  6,o 

_ 

- 



+ 

1  035  772 

+  11,h 

24  756  000 

24  856  0(X) 

20  389  720 

+ 

578  478 

+  2,.> 

1  033  720 

+  6,6 

310  573  000 

354  925  000 

300  548  500 

10024  440 

-  3.3 

417  000  000 

407  043  000 

400  448  180 

17  151  820 

-  4,3 

482  840 

14  900 

22  320 

239  534 

"  1,3 

460  620    -  95,4 

i 

753  411  840 

737  438  900 

727  408  780 

+ 

7  787  455 

+  1,1 

20  003  000 

—  3,6 

24  807 

23  895 

23  370 

980 

-  4,9 

1  437 

—  5,8 

56  432020 

58  210  140 

59  531  520 

13  117807 

—  22.« 

+ 

3099  500 

+  5,o 

1  4  10  452  860 

1  391  115480 

1  391  839  000 

+ 

9  085  903 

+  0.9 

18  013  800 

-  1,3 

40  440 

45075 

44  718 

704 

—  2,5 

1  722 

-  3,7 

i 

83 

-  2,1 
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D 

e  u  t  s  c  h  1  a 

n  d 

1884  Mi 

1885/81; 

1H.-Hi.x7 

Einnahme  aus  dem  Personen-  und  (uiter- 

954  005  003 
20  128 

3  758 

913  931  450 

25  32« 
3  650 

977  409  4- 
25  0!«' 

3  7:-.j 

Bttr iehsausgahen. 
Allgemeine  Verwaltung: 

55 u.r>4(H-» 
l  r>3i» 

21 S 

58  (Mir,  197 
1  5G3 
225 

57  702  47i- 
1 

22! 

Bahn  Verwaltung: 

l.r»4  703  5f»2 
1  246 

154  1931)511 
4  150 
597 

149  127  77- 

ö'94!< 
50'  • 

T  r  a  n  s  \>  o  r  t  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g : 

(icsammte  Betriebsausgabe  überhaupt  .// 
(tesammtausgalie  in  Prozenten  der  (iesainmt- 

354  370  «»34 
i»  721 

1  cor» 

561  549  932 
15  4^7 

2  223 

55,77 

348  421  84(1 
9  378 
1  349 

5Ü0  68OO93 
15  091 
2171 

GtM» 

3.54  713  3-2 
9  3'. »4 

1  354 

501  003».;*. 
14  873 

2  144 

51.*-. 

Di*«  Betriebsausgaben  für, je  1000  Zug  km 
setzten  sich  wie  folgt  zusammen: 

1 
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England 

Zunahme  o< 

ler  Abnahmt*  in  1880  gegen  1884 

D  e  u  t  s  c  h  1  a  n  tl 

Engl  a  n  <l 

1884 

1*85 

1 

168« 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

B  e  t  r  a  g 

in  Pro- 
zenten 

1  354  020  800 

1332  899  300 

1  332  307  510 

+ 

22  803  830 

■f  2,* 

-  21  713  200 

• 

-  0f-i 

44  683 

43  189 

42  805 

438 
20 

— 

-v 

-  0,7 

1  778 

-  3,'.. 

3<ki 

_ 

3  012 

2  9*0 

97 

-  3,1 

— 

— 

— 

4- 

2  347  000 

+  4,S 

— 

— 

+ 

10 

+  0,7 

_i 
t 

+  1,» 

- 

- 



- 

- 

5  035  810 

~  3.7 



— 

— 

2!  »7 

—  /.<) 

— 

—  — 

40 

1>,6 



— 

- — 

+ 

342  448 

-MM 

z 

z 

327 

-  3,4 

— 

— 

41 

-2,9 

744  343  940 

735  759  140 

730  305  940 

2  940  302 

-  0,5 

-  13  978  000 

24  .'»08 

23  808 

23  400 

014 

-  4,0 

—         1  012 

4.i 

79 

-  3,6 

1  035 

1 601 

1  037 

+  2 

+  0,1 

B3.o 

68,1 

52,.s 

—  0,<l 

-  M 

-  0,1 

-  0-, 

301 

2S3 

271 

—  30 

-  1,0 
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D  e 

u  t  s  c  h  1  a 

n  d 

IJV>4  ,'rv» 

■ 

l!v<o/ri<i 

low/N 

t 
i 

» 





i 

— 

— 

— 

— 

— 

_  l 

  i 





Entschädigungen: 

— 



— 

— 

Reehtsbeistand  und  Parlamentskosten  ...  „ 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

lTeb  er  schuf*  der  Einnahme  über  die  Aus- 

gabe : 

i 

433  545  497 

423  103  048 

450  527  54  i 

Auf  das  Kilometer  Hetriehsliini'e 

19  Qu» 

1763 

II  O/U 

tO  01(7 

1680 

17> 

4,:o 

4,« 

4,6« 

Aus  der  vorstehenden  Zusammenstellung  gellt  hervor,  dafs  die 
(iesummteinnahnie  in  1886  gegen  1884 

bei  den  deutschen    Bahnen  um    9  686963  .//  =  0.9  pCt.  gestiegen, 
„     „    englischen       „        „    18613800  „  =  l.s    „     gefallen  ist. 

Ahgesehen  von  den  „Sonstigen  Einnahmen u,  unter  welchen  sich 
vielfache  mit  dem  eigentlichen  Verkehrsdienste  nicht  unmittelbar  zusammen- 
hängende Einnahmeposten  befinden,  und  welche  deshalb  auch  in  der  eng- 
lischen Statistik  bei  der  Berechnung  der  Einnahmen  auf  das  Zugkiloineter 
aufser  Betracht  bleiben,  ergiebt  sich  für  die  Einkünfte  im  Jahre  1886 
gegen  1884 

bei  den  deutschen  Bahnen  eine  Zunahme  von  22  803  830  M  =  2,4  pC't. 
,,    englischen      „        „    Abnahme    „    21713260  „  =  0,2  „ 
Die  kilometrische  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
zusammen  ist  in  1886  gegen  1884 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  1,7  pCt. 

„    englischen      „        „    3,9    „  gefallen. 
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England 

Zunahnje  oder  Abnahme  in  Ins;  gegen  1884 

! 

Deutschland 

England 

lhK4 

1885 

1880 

Bet  rag 

in  Pro- 
zenten 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

loa 

10 1 

•»  1  f ) 

I 

-  17 

-  4,o 

155 

158 

157 

+  2 

+  M 

513 

510 

500 

-  7 

-  X«i 

75 

74 

74 

—  1 

-  M 

HS 

91 

92 

+  * 

+  4,6 

18*) 

1»,*. 

14*> 

—  4 

4-  25?,» 

s 

0 

9 

4-  1 

9 

8 

7 

-  2 

-  22,8 

1  r. 

1 1 

1  n 

-  5 

-  33,5 

21 

20 

82**) 

ii  Mi  108  920 

665  35G  340 

001  473 120 

+  10  982040 

4-  »,» 

—  4  G35  800 

-  0,7 

21  932 

21  269 

21  252 

—  75 

-  5 

0,6 
—  0,3 

—  680 

-  8,1 

_ 
1448 

1  411 

1  349 

—  99 

—  0,* 

4,io 

4,oa 

1 

3,99 

+  0,06 

—  0,17 

Dieses  Ergeh nifs  ist  für  Deutschland  auf  die  Ausdehnung  der  neu 
eröffneten  Bahnen  mit  ihrem  zunächst  fast  ausnahmslos  geringen  Verkehr 
zurückzuführen. 

Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  im  (ianzen  ist  in 
188«  gegen  1884 

hei  den  deutschen   Bahnen  um  5,6  pCt. 
„     „    englischen      „       „    0,7    „  gestiegen. 
Es  haben  sich  die  Einnahmen  in  erster  Klasse  verringert,  und  zwar 
hei  den  deutschen   Bahnen  um  5,o  pCt. 
»     n    englischen      „       „   9,2  „ 
Das  Ertrügnifs  aus  der  zweiten  Klasse  hat 

bei  den  deutschen   Bahnen  um    1,5  pCt.  zugenommen, 
„    englischen       „       „    10,0    „  abgenommen. 
Zu  der  Steigerung  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  haben, 

*)  Nur  für  England. 

**)  Einschliefslich  63  .//  für  Dampfschiff-,  Kanal-  und  Hafenabgabeii. 
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abgesehen  von  den  Nebeneinnahmen.  bei  den  deutsehen  Halmen  vorwiegend 
die  dritte  und  vierte  Klasse,  bei  den  englischen  Bahnen  ausschliesslich  die 
<lritte  Klasse  und  die  billigeren  Parlament sziige  beigetragen. 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der 
Zeit  von  1884  bis  1884) 

bei  den  deutschen   Bahnen  um  0.06  pCt.  gestiegen. 
„    englischen      „       „   0,17    „  gefallen. 
Die  höchste  Dividende  für  die  Stammaktien  erzielten  von  den 
deutschen  Privatbalmen  in  1886: 

Die  —  7  km  lange  —  Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg— Fürth)  mit  21.on  pCt.. 
„   Lübeck-Buchener  Eisenbahn  „     7,oo  „ 

Die  preußischen  Staat sbahnen  ergaben  in  1886/87  durchschnittlich 
5,24  pCt.  auf  das  verwendete  Anlagekapital. 

Die  Verzinsung  des  in  den  englischen  Eisenbahnen  angelegten 
Kapitals  im  Jahre  188<>  ist  aus  nachstehender  Uebersicht  zu  entnehmen: 


1  rozentsatz 

Stamm- 

(iarantirtes 

Priorität»- 

der 

Obli- 

A  n  lf»ihf»n 

I\  III  VT1II  v  11 

Olli  Ul'lCll 

gezahlten  Dividende 

aktien 

Kapital 

gationen 

(bezw.  Zinsen) 

M 

M 

M 

M 

Neu  baust  recken: 

4 1  Ii  11 1*    I  )\  V  i  rl    11  l\  »» 

t  Iii  III.    l'Ii  lllY-UUt  .... 

IHM  III 

mit  4  pCt  

24  000  000 

2  4*S  100 



4' 

_ 

1  - 

— 

Ol!»  700 

1  057  ICO 



_ 

Hetriebsstrecken : 

ohne  Dividende  (bezw. 

wo  au  7S0 

7*  WO 

245  920000 

1 1  s:k  «n» 

nicht  Uber  1  p<  't.  .  .  . 

102  522100 

4  SO*  1*0 

:  \ 

von  1—  2   -  ... 

13OSGOS0O 

2023  (500 

5137(00 

3  5ü7  4*> 

2  ... 

413  41SS40 

37  50s  9a» 

3  010  7*0 

2*440  421» 

„    3     4  ... 

03*  072  *40 

1  003  21  rt  3*0 

2  050  051  300 

145  473  7*0 

2  73*  4G;'>  2-*» 

4      ;>     „  ... 

1  4  s'J  170  4C0 

7.'i7  00s  620 

1  312  050  SSO 

105  914  0a» 

1  070  939>2<> 

.,     5       0     r  ... 

1  205  74  9  020 

*2  391  G(H) 

7S510  700 

2157  (  00 

03  722  H» 

n     ö      <    -  ... 

77S  74  S  700 

40  (HR) 

.,     i  -  -  S    -  ... 

5*  ax)0(K) 

1*3  340 

110  (HO 

JOsOOlt 

.     s-  9    .  ... 

12  900  500 

800  (00 

Z  ' 

r    &— 10  -  ... 

ig  54  G  5a» 

1  OUOOTO 

_ 

-  10—11   

11  —  12  

::3  5cocoo 

3  300  000 

z 

000  000 

Zusammen 

G  104  (Ml  040  1  041  049 340  4  347  3*3  MD 

250  071  5*4» 

3  917  13S!»se 

10  5gg  S*5  OSO  M 
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S  e  h  1  u  f  s  I»  emerku  n  g. 
Unsere  englische  Quelle  enthalt  auch  die  nachstehende  tabellarisch« 
Uehersicht  über  die  Betriebsverhältnisse  der  englischen  Eisenhahnen  für 
den  Zeitraum  von  1854  his  188fi: 


Es  betrag: 

1854 

1804 

1S74 

i 

1884  1880 

i 

; 

lietriebslänge  eiij^l. 

Meilen 

so53 

12  7K) 

10  449 

1SS04 

19  332 

(km) 

(12905) 

(20  590) 

(20  483) 

(HO  371} 

31  1°5> 

•  i  e  n  e  b  in  i  g  t  e  s  Anlage- 

3<;8  384  3os 

520  522  334 

704  338  299 

'.►20  106  030 

941  705  540 

V  e  r  w  e  n  «1  e  t  e  s  Anlage- 

■ 

kapital   £ 

280  OOS  794 

425  719  013 

«09  895  931 

801  404  307 

82s  344  254 

für  die  Betriebsineile  „ 

33  288 

37  078 

42  480 

42  848 

Befiinlerte  Personen 

"hne  Abonnementsbillets) 

in  isoio5 

229  272  105 

477  840  411 

094  991  800 

725  584  3!H) 

Robeinnahmen: 

im   Personenverkehr  £ 

10  244  954 

15  «184  040 

24  893  015 

30  030  450 

30  244  938 

in  Prozenten  deHiesammt- 

50,6s 

4G,n 

42,01 

43.46 

im  (iüterv  erkehr  .    .  £ 

9  970  770 

IS  331  524 

32O05SH3 

37  070  592 

30  370  439 

in  Prozenten  der  (iesamiiit- 

49,3S 

53,S9 

54,ot 

53,43 

52,S6 

>«»nstige  Einnahmen  i" 

Angabc  fehlt  Angabe  fehlt 

2  350  217 

2  821601 

2  970  570 

'it-sammteinnahme    .  .. 

H 

^34  015  504) 
10  000  308 

59  255  715 

70  522  (J43 

09  591  953 

«esammtausgabe  .    .  ,. 

•» 

32  012  7-12 

37  217  197 

30  518  247 

in  Prozenten  der  Einnahme 

n 

47 

55 

53 

52 

Reinertrag  £ 

n 

18015  26« 

2«  «43  003 

33  305  440 

33  073  700 

in  Prozenten  des  Baukapitals 

M 

4,23 

4,37 

4,m 

3,99 

Kinnahme  im  Personeu- 

i 

und  Güterverkehr  zu- 

sammen : 

anf  die  Betriebsmeile  t 

2  510 

2  6«0 

3  459 

3  5S9 

3  440 

..    Zugmeile  .    .  d 

6üVi 

1  68 

! 

OS 

00 

58 
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Die  Eisenbahnen  im  Grofeherzogthum  Baden  im  Jahre  I886  *r 


1.  Langen. 

Die  Länge  der  vom  badiseheu  Staate  betriebenen  Bahnen  hat  sieh  im 
Jahre  1886  durch  Neubetriebseröfthtingen  um  9,72  km  erhöht,  ferner  hat 
die  Länge  der  auf  badischem  Gebiete  liegenden  Strecken  der  württem- 
bergischen Staatseisenbahnen  eine  Vennehrung  von  6,12  km  erfahren. 

Am  Hl.  Dezember  1886  wurden  vom  badischen  Staate  betrieben: 


I.  Badische    Staatsbahnen    (abzüglich    1,64    km  verpachtete 
Strecke)   1194,78  km 

II.  Gepachtete  Strecken   24,49  .. 

III.  Mitbetriebene     ,   4.59  „ 

IV.  Privatbahnen   101.66  „ 

zusammen  1  328,81  km 

davon  waren  doppelgleisig   396.36  „ 

I m  N  e  b  e  n  b  a  h  n  b  e  t  r  i  e  b  waren : 

Badische  Staatsbahnen   102.69  .. 

dazu  Nebenbahnen  für  den  Güterverkehr  ....  7,06 

Privat  bahnen   49,3  t  „ 

zusammen  159,09  km 

Die  Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt  ergiebt    ...  1  320,63  km 


Die  volle  Eigenthumslänge  der  Staatsbahnen,  zuzüglich  1,64  km 
verpachtete  Strecke,  beträgt  1  196,42  km. 

Die  Gesammtlänge  der  am  31.  Dezember  1886  im  Grofsherzogthum 
Baden  gelegenen  Eisenbahnen  ergiebt  sich  nach  Abzug  der  auf  andern 
Staatsgebieten  gelegenen  badischen  und  Hinzurechnung  der  auf  badischem 
Gebiete  liegenden  ausländischen  Bahnen  zu  1346,48  km. 

2.   Betriebsmittel  und  Leistungen  derselben. 

Am  Schlüsse  des  .Jahres  1886  waren  vorhanden: 

444  Lokomotiven  und 
386  Tender, 

auf  das  Kilometer  Bahnlänge  hiernach  0,334  Lokomotiven. 

*)  Vergl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  fttr  188*,  Archiv  1887, 1  S.  574  ff. 

Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  von  der  Grofsherzoglichen  Geneml- 
direktion  der  badischen  Staatsbahnen  herausgegebenen  „Jahresberichte  über  die  Eisen- 
bahnen und  die  Dampfschiffahrt  im  Orofsherzogthum  Baden  fttr  das  Jahr  18Sö" 
tKarlsruhe  ls-<7i  entnommen. 
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1 134  Personenwagen  mit  2  309  Achsen  u.  45  5(30  Plätzen 
7  023  Lastwagen         „  14127     „      „  68333.54  t  Tragfähigkeit 
zusammen  8 157  Wagen  mit  16  430  Achsen. 

Auf  1  km  Bahnlänge  entfallen : 

0,363  Personenwagen  mit   1,738  Achsen 

5,286  Güterwagen        ,  10,681 

im  Ganzen  6,138  Wagen  mit   12,369  Achsen. 

Geleistet  wurden: 

von  den  444  badischen  Lokomotiven   13217  452  km 

auf  1  Maschine  in  1886   29  769  „ 

,-1       „        „   1885    28  944  ,. 

mithin  .,  1886  mehr   2,85  pCt. 

von  den  8157  hadischen  Wagen  (mit  16  436  Achsen) 

auf  badischen  Bahnen   213  714  086  Achskm 

„  auswärtigen   77  641  701 

zusammen    291  355  787  Achskm 

durchschnittlich  für  1  Achse    17  727 

Es  kamen  durchschnitlich  auf  einen  Schnellzug  .    .  •    18,66  Achsen 

gewöhnlichen  Personenzug    15,37 

gemischten  Zug   48.9S 

Güterzug   62,88 

im  Gesammtdurchsehiiitt  33.05  Achsen. 
Die  durchschnittliche  Belastung  eines  Lastwagenaehskilometers  war 
in  1886  =  1,91  t  bei  einer  durchschnittlichen  Tragfähigkeit   von  4,84  t 
„  1886  =  1,83  ..    ,.       ,.  ,,  ,.  ,,    4,83  ,. 

8.  Anlagekapital. 

Am  Jahresschlufs  1886  betrug  das  Anlagekapital: 

bei  den  Staatsbahnen    408  273  759,78  .// 

..    .,    Privatbahnen    11  110  256.86  „ 

zusammen    419  3^4016,64  .// 

also  für  1  km  Eigenthumsl  änge : 

bei  den  Staatseisenbahnen  (1 196.42  km)  .    ...    -Ml  246  .// 
„    Privatbahnen  (im  Staatsbetrieb  1(>4,66  km)   -106  156  ., 

zusammen  (1301,08  km)   =322  335  ji 
Das  der  Rentenberechnung  zu  Grunde  liegende  Anlagekapital  beziffert 
sich  auf  416040558,56  .//. 

4.   Beamte  und  Arbeiter. 
Die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  betrug  im  Jahresdurchschnitt  1886: 

4  470,68  etatsmäfsige  Beamte, 

102,87  diätarische 
5515,r>4  Arbeiter. 


Digitized  by  Google 


70K 


I  >ie  Eisenbahnen  im  Grofsherzogtlmm  Baden  im  .lahre  1880. 


:  : :  l 


Arbeiter 


etatsinäfsige  diiitarisihe 
Beamte 

21*1,81  15,95  15,52 

837,60  0,63  1 479,43 

4  383,3!  9(3,25  3885,44 

87,37  12,62  163U,io 

4  470,68  102,87  5  515.54 


Ks  kommen: 

auf  «Ii»«  allgemeine  Verwaltung 
„    Bahnverwaltung  .    .  . 
„   Transport  Verwaltung    .    .  . 
..   Werkstatt  t»n  Verwaltung    .  . 

Im  Ganzen  . 
Der  Gesa  nun  tauf  wand  betrug: 

für  die  allgemeine  Verwaltung   1  193  370  .tf 

„     -  Babnverwaltung   2 12(5  55i'5  „ 

Transport  Verwaltung   7  853  980  .. 

„     ..   Werkstättenverwaltung   1727  352  „ 

Zusammen  .    !     12  901  258  jt 

5.    Verkehr  und  finanzielle  Betriebsergebnisse. 


Betriebslängu  im  Jahresdurchschnitt  km 
Anlagekapital  beim  Jabresseblufs    .    .  .// 

zur  Kentenberechnung    .  „ 

Beförderte  Personen  Anzahl 

„        frarbtzablcndeGüter  über- 
haupt   Tonnen 

I  Heiistgüter     (frachtfreie  I 

Min  nahmen: 
ausdem  Personenverkehr!  ohne  Gepäck  u.s.w.) .// 

„  Güterverkehr  „ 

„  Transport  überhaupt  .... 

im  (.Tanzen  

auf  1  km  Bahnläng«'  

A  usgaben: 

im  (.ianzen  „ 

auf  1  km  Balm  länge  „ 

in  Prozenten  der  Koheinnahme    .    .    .  p('t. 

K  i  n  n  a  Ii  m  e  ü  b  e  r  s  r  h  u  f  s : 

im  Ganzen  a 

auf  1  km  Bahnlänge  „ 


lssr,  \m\ 

"  ~  i  »io,<ur 

419  3*4  017 
416  040  559 
14  487  781 

5  459  ;>43 
286  398 

12  014  539 
20***481 
34  005  488 
36  771  696 
27  844 

22  771  440 
17  243 

61,93 


in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .  .  .  pCt. 
I  Person  hat  durchschnittlich  durchfahren  km 
ITouneGut  hat       „  „ 

Transportcinnahme  auf  1  km  im 
Durchschnitt: 

von  1  Person  

„    1  Tonne  Gut  


1  317,92 
414  165875 
412  208217 
13  001  095 

5  210912 

304  303 

11453047 
18  671  990 
31  774  640 
34  520  639 
26  193 

21692  425 
16  459 
62,84 

12  828  214 
9  734 
3.11 
23,40 
75,18 


14  0Ü0256 
10601 
3.37 
22,42 
75,18 


3,70  3,70 
4,93     |  4,89 
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Im  Vergleich  mit  dem  Vorjahre  hat  in  1886  zugenommen: 

die  Zahl  der  beförderten  Personen  um   11,44  pCt 

Tonnenzahl  der  beförderten  Güter  um   4,77  ,. 

„  Gesammteinnahme  um   6,52  „ 

..  Ge8ammtausgabe    4,97 

der  Einnahmeübersehufs  um   9,14 

das  Anlagekapital  zur  Rentenberechnung  um   0,93 

Von  der  durchschnittlichen  Anzahl  Plätze  eines  Zuges  waren  besetzt: 


I.  Klasse. 
II. 
III. 


1K8Ö 


»1 


11.22  pCt.    10,82  pCt. 

22,0!»         22,83  „ 

!  24,63     „      24,46  „ 


im  Ganzen  .    .    28, lo  pCt.  23,14  pCt. 


Von  der  gesammten  Roheinnahme: 

mit  überhaupt  M 

entfallen  auf  die  Staatsbahnen  

„        Privatbahnen  ., 

ferner: 

auf  Personenverkehr  (einschl.  Gepäck  u.  s.  w.)  pCt. 
..  Güterverkehr(einschliefslich  Leichen,  Fahr- 
zeugen, Thieren)  

sonstige  Quellen  

Von  der  Gesammtausgab  c 

mit  überhaupt  u 

kommen  auf  allgemeine  Verwaltung.    .    .    .  pCt, 

„  Bahnverwaltung  

Transportverwaltung: 

a)  äusserer  Bahnhofsdienst  

b)  Expeditionsdienst  

c)  Zugbegleitungsdienst  

d)  ZugbefÖrderungsdienst  


1885 


34  520  639  36  771696 
33  135  019  35  369387 
1  1385620   1  402309 


35,33 

56,94 
7.73 


34,78 

58,02 
7,20 


21692  425  22  771440 
7,34  6,94 
24,91  26,83 


13,69 
7,83 
7.86 

38.37 


13,18 

7,% 
7,19 
37,60 


Es  entfallen  in  1886: 

auf  jedes  Kilometer  der  Gesammtleistung 
der  Lokomotiven  (13  217  452  km).  . 
auf  jedes  Nutzkilometer  (10  053  933  km) 
auf  jedes  Kilometer  Bahnlänge  (1320,63  km) 

Archiv  für  Eüent 


Einnahme 


2,78 
3,65 

27844 


Ausgabe 
M 


1,72 
2,26 

17  243 


Uebersohufs 


1,06 
1,39 
10601 


48 
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Der  Umfang  des  Personen-  und  Güterverkehrs  auf  den  Hauptstationen 
des  badisehen  Eisenbahnnetzes  ergiebt  sich  aus  der  nachstellenden  Ueber- 
sicht  der  daselbst  in  den  Jahren  1885  und  1886  verkauften  Fahrkarten 
und  der  empfangenen  und  versandten  Güter. 


Stationen 

Verkaufte  Fahrkarten 

Jahresgtiterv  erkehr 
(in  Tonnen) 

lss:. 

1886 

424  625 

655  688 

1104617 

1183  166 

Basel  

248  325 

268  629 

323  535 

343  576 

Karlsruhe  (Bahnhof)     .    .  . 

600  516 

739  965 

175  569 

193040 

Heidelberg  (Bahnhof)  .    .  . 

370  493 

507  070 

171643 

191666 

Freiburg   

281  993 

326  916 

165  459 

168650 

Konstanz  

72  066 

76  536 

»4  988 

79  768 

• 

Die  Einnahmen  betrugen  bei  obigen  Hauptstationen  in  1886: 


Personenverkehr  Güterverkehr 


für  Mannheim     .    .  . 

,.  Basel  

Karlsruhe  (Bahnhof) 
Heidelberg  Bahnhof) 

..  Freiburg  ... 

..  Konstanz  .... 


M 

874  715 

5  264a50 

677  559 

4  018  395 

1264  624 

1  362  731 

698080 

918408 

717048 

1354  489 

2H4  151 

953  815 

Bei  einer  Vergleichung  des  Verkehrs  der  Jahre  1886  und  1885 
nach  der  amtlichen  Waarenstatistik  der  badischen  Stationen  ergiebt  sich, 
dafs  von  der  Gesammtbeforderung  von  3  710000  t  der  gröfste  Theil  auf 
Massentransporte  von  Artikeln  mit  über  100000  t  entfallt,  und  zwar: 


• 

IftV, 

 pCt. 

30,63 

29,50 

..  Holz  

17.36 

17.49 

13,71 

13,58 

9,50 

9,98 

4,75 

5,33 

3,01 

3,03 

im  Ganzen 

78,9c, 

78.91 
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Dem  Vorjahre  gegenüber  ersieht  sieh.  Versand  und  Empfang  der 
badisehen  Stationen  zusammengerechnet,  eine  Verkehrs  /.  u  n  a  h  ui  e  von 
rund  135000  t.  wovon  auf  Steine    ....    31000  t 

Holz   28000.. 

..  Eisen  und  Stahl  .  28000.. 
..  Getreide     .    .    .    13  000..  entfallen. 
Die   betrachtliche   Zunahme   weist    in   1KS<;  der  Verkehr  folgender 
Artikel  auf:  Petroleum.  Kühen.  Oele  (Fette),  Obst  und  Gemüse,  Garne  und 
Twiste,  Kalk  (gebrannter).  Rübensyrup  und  Melasse.  Starke  und  Kartoffel- 
mehl. Farbehölzer.  Haute  und  Leder.  Wolle. 

Hinsichtlich  der  Monatsf  rennen/  wurde  die  höchste  Einnahme 
erzielt  im  Personenverkehr: 

in  1880  im  August  mit  1  825  575  .// 

..  1.885  1651  202  .. 

im  Güterverkehr: 

in  1880  im  Oktober  mit  2  218  278 

1885    1999121  ..*} 

Die  durchschnittliche  Monatseinnahme  ergab: 


issr, 


lssG 
.41 

1  065  947 
1  750816 


im  Personenverkehr  1010  393 

..  Güterverkehr  1090082*) 

Für  1  Personenkm  beziffern  sich  die  Einnahmen  im  Gesammt- 
verkehr: 

in  1886  auf  3.70  \\ 
.,  18^5  ..    3,7ti  .. 
Von  der  Gesammteiimahme  im  Personenverkehr  entfallen   auf  die 
verschiedenen  Wa  gen  k lassen  : 

I* 


1.  Klasse  p('t.  7.74 

II   33,74 

III   54.se 

Ennäfsigte  Klassen   3,66 


insu 


7.r,2 

33.68 

54,0»; 
4.c» 


Von  der  Gesaminteinnahme  im  Güterverkehr  kommen  auf  jedes  zurück- 
gelegte Tonnenkilometer: 

in  1886  ....  4.s7  4J  (einschl.  Nehcngebühren) 
.,  1885     ....    4.D3      (  desgl.  ). 

■)  Die  abweichenden  Zahlen  gegen  die  vorjährigen  Angaben  (2noss:,3  bezw. 
I1.02r.3  j)  beruhen  auf  genaueren  Feststellungen. 

i-- 
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Das  Ergebnifs  des  Güterverkehrs  des  Jahres  1886  tiberschreitet  das- 
jenige des  Jahres  1885  in  folgendem  Verhältnifs: 

die  Einnahme  um  3,41  pCt. 

„  Zahl  der  beförderten  Tonnen    .    .  4,77 
und  die  Tonnenkilometer  4,78 

Die  Rechnungsergebnisse  des  eigentlichen  Bahnbetriebes  für  die  Staat*- 
und  Privatbahnen  beziffern  sich  für  1886  gegenüber  1885 

bei  der  Roheinnahme  auf  ein  Mehr  von    .    .    .    6,52  pCt. 

„    Betriebsausgabe  auf  ein  Mehr  von    .    .  4,97 
.,  dem  Einnahmeüberschufs  auf  ein  Mehr  von  .   9,14  .. 

Es  rentirten  die  Anlagekapitalien  bei  den 


in  1886  mit 
1885 


1 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

zusammen 

3,32  pCt. 

5,01  pCt. 

3,37  pCt 



;    3,06  „ 

4,87  „ 

3,11  „ 

Die  Rente  der  Staatsbahnen  allein  berechnet  sich 

3,26  pCt. 
3,22 


in  1886  zu 
..  1885  .. 


6.  Unfälle. 

Es  haben  im  Jahre  1886  20  Entgleisungen  und  Zusammenstöße  statt- 
gefunden, davon  2  auf  freier  Bahn  und  18  auf  Stationen. 

Getödtet  wurden  17  Bahnbedienstete  und  10  fremde  Personen,  von 
letzteren  5  durch  Selbstmord. 

Verletzt  sind  46  Bedienstete  und  17  andere  Personen. 


Es  erlitten: 

Be- 

Reisende 

sonstige 

zusammen 

dienstete 

Personen 

1886 

1885 

durch  eigenes  Verschulden 

■ 

(einschl.  Selbstmord) 

: 

17 

10 

27 

16 

Verletzungen  

44 

2 

6 

52 

66 

"hne  Verschulden,  im  Dienste 

a.  s.  w. 

den  Tod  

2 

3 

6 

11 

3 

getödtet 

17 

10 

27 

16 

zusammen  f  ... 

|  verletzt 

46 

5 

12 

63 

69 

i  S'v: 
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7.  Main-Neckarbahn. 

Vom   badischen  Antheil   der  Main -Neckarbahn  betrug  für  das 
Jahr  1886: 

das  Anlagekapital  im  Ganzen  .    .    .    .    =  8  183  314,89  M 
„  „  Jahresmittel    .    =8  182  862,32  ., 

der  Einnahmeüberschufs   746  773,29 

Es  verzinste  sich  daher  das  Anlagekapital: 

in  188H  zu  .    .    .   9,13  pCt. 
(gegen  1885    7,42    „  ) 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  der  österreichisch  -  ungarischen  Monarchie  im 
Jahre  1885  und  die  österreichischen  Staatsbahnen  im  Besonderen 

in  den  Jahren  1885  bis  1887. 


Ueber  den  Stand  und  die  Ergebnisse  des  gesammten  Eisenbahnnetzes 
der  österreichisch  -ungarischen  Monarchie  werden  alljährlich  von  deni 
statistischen  Departement  im  k.  k.  Handelsministerium  in  Wien  und  dem 
königlich  ungarischen  statistischen  Landesbüreau  in  Budapest  gemein- 
schaftlich statistische  Nachrichten  bearbeitet  und  herausgegeben.  Aus 
denselben  hat  das  Archiv  seit  längerer  Zeit  regelmäfsig  Auszüge  —  zuletzt 
im  Jahrgang  1887  S.  7*21  und  ff.  nach  den  Nachrichten  für  1884  —  ge- 
bracht. Im  Anschlüsse  an  diese  früheren  Mittheilungen  sollen  im  Nach- 
stehenden nach  den  nunmehr  vorliegenden  statistischen  Nachrichten  für  das 
Betriebsjahr  1885  die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  gesammten 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnnetzes  für  das  genannte  Jahr  angegeben 
werden. 

Für  die  österreichischen  Staatsbahnen,  welche  in  den  vorerwähnten 
statistischen  Nachrichten  mit  behandelt  werden,  wird  in  neuerer  Zeit  all- 
jährlich noch  ein  besonderer  Bericht  von  der  k.  k.  Generaldirektion  der 
österreichischen  Staatsbahnen  veröffentlicht,  welcher  bereits  für  die  Jahre 
1886  und  1887  vorliegt.  Es  erschien  zweckmäfsig,  im  Anschlüsse  an  die 
den  statistischen  Nachrichten  für  das  Jahr  1885  entnommenen  Angaben 
auch  einen  Auszug  aus  den  Berichten  über  die  Verwaltung  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  für  die  Jahre  1886  und  1887  zu  geben. 

1.  Die  Eisenbahnen  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie 

im  Jahre  1885. 


Die  Bahn-  und  Betriebslänge  für  den  öffentlichen  Verkehr, 
mit  Ausschlufs  der  von  ausländischen  Bahnen  auf  österreichischem  Staats- 
gebiete gelegenen Theilstrecken,  betrug  am  31.  Dezember  1885  =  22253,375  km. 
davon  1991,21?»  km  (-  8,<>r.  pCt.)  doppelgleisig. 


auf  das  österreichische  Staatsgebiet   13  220,500  59,40 


1.  Langen. 


Von  dieser  Gesamintlänge  entfallen: 


ungarische 
Ausland  . 


9  024,460  40.56 

8,409  0,04 
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Kilometer  Prozent 


auf  die  österreichischen  Eisenbahnen   .    .  . 

10341,698 

46,47 

3  683,178 

16,io 

Privatbahnen  

6  768.520 

30,37 

„  die  gemeinsamen  Eisenbahnen  .... 

5  749.5«  l 

25,84 

2  8S2,«;i7 

12.96 

ungarische  „   

2  866,s«4 

12,88 

,.  die  ungarischen  Eisenbahnen  

6162,n« 

27,69 

davon  königlich  ungarische  Staatsbahnen 

4  214,74?. 

18,94 

Privatbahnen  

1  947,37h 

8,75 

Nach  dem  Verhältnisse  zum  Staate  waren  von  den  bis  Ende  1885 
in  Oesterreich  eröffneten  Bahnen: 

Staatsbahnen: 

im  Staatsbetriebe    .     3  499.292  km  (einschl.  13,154  km  in  auswärtigem 

Staatsbetriebe). 

„   Privatbetrieb!'  83,**«  ., 

Privatbahnen 

wurden  vom  Staate  auf  Rechnung  desselben  812.4-i«  km 

der  Eigenthumsgesellschaften     759,808  .. 

zusammen    1  Ö72.249  km 
betrieben,  während  5  186,271  km  im  Privatbetriebe  waren. 

Im  österreichischen  Staatsbetriebe  waren  hiernach  Ende  1885 
im  Ganzen  5  058,387  km. 

In  Ungarn  sind  sämmtliche.  bis  Ende  1885  eröffnete  Staatsbahnen 
im  Staatsbetriebe,  während  von  den  Privatbahneu     196,181  km  vom  Staate, 

und  1  761,192  ..  von  Privaten 

betrieben  werden. 

Das  der  königl.  ungarischen  Staatsverwaltung  unterstehende  Eisen- 
bahnnetz hatte  zu  Ende  1886  eine  Ausdehnung  von  4  410,924  km. 

Gegenüber  einer  Bahnlänge  von  22  253,375  km  ergiebt  sich  die  Be- 
triebslänge Ende  1885   22470.207  km.  mit  einem  mittlem 

Jahresdurchschnitte  von  22  217.332  km. 

am  iin 

Davon  entfallen:  p  Jahresschlufs  XrchscÄ 

 km  km  

auf  die  österreichischen  Eisenbahnen     .    .       10489.949  10431,415 
,.   gemeinsamen  ..  .    .        5  762.729      5  702,131 

..ungarischen  ,.  .    .        6  217.529  6U83.78« 

zusammen      22  470,207     22  217,332 
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Doppelgeleisig  waren: 
bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  ....     639,639  km  =    6.18  pCt. 

,.    ..    gemeinsamen  ..  ....    1315,634  „  =  22,89  „ 

..     „    ungarischen  .    .    .    .       04,948       -    1,05  „ 

zusammen   2  020,221  km  =   9,08  pCt. 
Die  Länge   aller  öffentlichen  Eisenbahnen  innerhalb  der 
Grenzen    der    österreichisch  -  ungarischen    Monarchie  beträgt 
22  341,769  km  (abzüglich  2,364  km  der  Vorarlberger  Bahn  und  4,065  km 
bezw.  1,980  km  bosnische  Strecken,  sowie  einschliefslich  96,793  km  aus- 
ländische Strecken  auf  österreichischem  Staatsgebiete).  Es  entfallen  davon: 
auf  österreichisches  Staatsgebiet  13  317,293  km  =  59,61  pCt. 
„    ungarisches  9  024,466  „    =  40,39  „ 

Die  Gesammtlänge  aller  Eisenbahnen  innerhalb  der  Reichsgrenzeu 
vertheilt  sich  unter  77  Besitzer,  nämlich: 

6  Staatsverwaltungen, 
5  gemeinsame  ] 
42  österreichische  1  Aktiengesellschaften. 
24  ungarische  s 
An  Schlepp  bahnen  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  1886  in  Oester- 
reich-Ungarn im  Betriebe: 

1 088  mit  einer  Gesammtlänge  von  1 069,436  km. 
Davon  entfallen: 

auf  österreichisches  Staatsgebiet:    908  mit  764,298  km. 
„  ungarisches  ..  180   „    305,138  ,. 

Vollspurig     waren  von  diesen  Schleppbahnen  1  028  mit  888,917  km, 
Schmalspurig    „       „      „  „  60    „    180,519  „ 


Die  Eisenbahnlängen  vertheilen  sich  auf  die  Länder  und  die  Bevölke- 
rung der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  wie  folgt  : 


Oesterreich  Ungarn 

zusammen 

km 

13317,293  9024.466 

22  341.759 

(-59.61  pCt.)  (  =  40,39  pCt.) 

(=  lOO.oopCtJ 

.  qkm 

300024,38      322  285,27 

622  309,65 

Einwohnerzahl     .    .  . 

• 

22  IU  244     15  739  259 

37  883  503 

mithin  Bahn  länge: 

i                '  i 

auf  1  qkm  

km 

0,044  0,028 

0,036 

„  100000  Einwohner 

»30,138  57,357 

58,975 

Dazu:  Schleppbahnen  . 

764,298  305,138 

1  069,436 

(=  71,47  pCt.).(=  28,53  pCt.)  (-  100,O0pCt.) 
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2.  Anlagekapital. 


Ende  des  Jahres  1885  betrug  das  verwendete  Anlagekapital: 


Bezeichnung  der  Bahnen 

davon 

Bahnlänge  •  i  doppelge- 
leisig 

Verwendetes 
kapita 

im  Ganzen 

Anlage- 

1 

fürdaskm 

Kilometer 

Gulden 

1.  Oesterreichische  Eisenbahnen: 

A.  Bahnen  in  Verwaltungder 
k.  k.  Generaldirektion  der 
Ssterr.  Staatshahnen  .  . 

B.  K.  k.  Staatshahnen  in 
fremdem  Staatsbetriebe. 

C.  K.  k.  Staatsbahnen  im 
Privatbetriebe  .... 

D.  Privatbahnen  .... 

Summe  1 

Summe  11 

III.  Ungarische  Elsenbahnen; 

a.  Konigl. ungarische Staats- 

bannen: 

is  UOillll  III  VII 

b.  Privatbahneii: 

im  Staatsbetriebe  .    .  . 
im  Privatbetriebe  .    .  . 

zusammen 
Summe  III 
insgesammt 

t 

1 
1 

4  987,01*  240.402 

13.154  11,005 

1 

83,886  — 

4  (387,696  376,845 

741  387  736 
3  090861 

3  612  590 
661  791  9o3 

148  663 

234  975 

43066 
141 176 

9  771.754  628,252 
6  101.960**)     1  286,623 

1 

4  214  743               64  948 

196,181  — 

1  749,342 

1409  883140 
1  375  432  927 

457  432  368 

8067  398 
134270125 

144  281 

225  408 

108  533 

43  280 
76  756 

1  1*45,523 

142  337  523    73  533 

6  Ki0,2tic  ß4^8 

599  769  891    97  516 

22  033,980        1  979,828 

3385  085  958  153630 

Abzüglich  des  Theilbetrages  von  418  213  Gulden  (für  die  schweize- 
rische Strecke  der  Vorarlberger  Bahn)  und  einschliefslich  der  Thoil- 
heträge  der  ausländischen  Anschlufsbahnen,  und  zwar 

der  königlich  bayerischen  Staatsbahnen  mit  5  528636  Gulden 
sächsischen  „  „   6  492  711 

preufsischen         r  „  645446 

beträgt  das  verwendete  Anlagekapital  sämmtlicher  innerhalb  der 
Monarchie  gelegenen  Eisenbahnen: 

3  397  334  537  Gulden  oder 

153  537      „      für  das  km  Bahnlänge. 

*)  Einschliefslich  der  im  Besitze  der  Bahnverwaltungen  befindlichen  Industrie- 
bahnen. 

**)   Ausschliefslich  des  italienischen  Netzes  der  Sudbahn. 
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'6.   Staatliche  Begünstigungen, 
bis  Ende  1885  durch  unmittelbare  Unterstützung, 


Bezeichnung 
der 
B ahne n 


der 
Garantie 
berech- 
nung  zu 
Grunde 
gelegte 
Bahn- 
länge 

km 


G  e  w  i  h  rl  e  i  s  t  n  n  g 
Gewährleistetes 
Rein-*)  Roh  >*) 

Erträgnifs 


im 
Ganzen 


C  kilo- 
as  raeter 


I 


to 

e 

für  das 

im 

Babsi- 

Ganzen 

3 

b 

kilo- 

a* 

meter 

fl. 

5 

fl. 

I.  Oesterreichische 
Eisenbahnen: 

A.  Bahnen  in  Verwaltuni 
der  k.  k.  Generaldirektion  der 
österreichischen  Staatsbahnen : 

a)  k.  k.  Staatsbahnen  .  . 

b)  Privatbabnen  .    .    .  . 

B.  k  k.  Staatsbahnen 
im  Privatbetriebe  

C  Privatbahnen 
im  Privatbetriebe  

Summe  I 

II.  Gemeinsame  Eisen- 
bahnen: 

Oesterreicbische  Linien  .    .  . 


364,3**        201O165S.    5  517 


\f    1 1  Iis',  7C.7  S.  U.  ri0 
2  198,«»  y     3aWti42N.  fi,A° 


 - 


2  557,934 


,    13  0!  »5  932  S.  \ ,. 
3  200  642  N.  I 


Ungarische  Linien 


Summe  II 


2  47>,ooo  f        472  124  G 

,     14  3(  3  080  S.  ! 
2  672.W2  |      3  2r0  07S  N.  J 


19  628  565 
9237  273 


5  l.'O.VM  . 


III.   rngarische  Eisen- 
bahnen: 

a)  königl.  ungarische  Staat s- 

bahnen  

b)  Privatbahuen: 

im  Staatsbetriebe  


472  121  G. 
14  363  039  S. 
3  2"0  678  N. 


0  118 


im  Privatbetriebe    .  . 

Summe  III 
Oesterreichische  Linien  .  .  . 
Ungarische  Linien  


:>;-.t:.- 

1.42,971  I 


28  865  838 


N. 
N. 


18182 
13 182 


2*8  745  S.    5  2» »7 

i 

2  979  66S  S.    4  634 


N. 


13 182 


►I1  >' 


3  20*408  S. 

4  0*0 

• 

rt&k  ■ 

:;  :!7i,«i  | 

472124  G. 
30  727  379  S. 
6  481  32»'  N. 

^Ü06o| 

19  62R666 
9237278 

N; 

13188 
13182 

*  VML-!t 

H4i»7,J.v.  J 

1 

•172  124  G. 
::o  727  37!»  S. 
(1481  320  N 

|oOOO 

2*865  838 

In. 

13183 

Insgesammt 


*j  Als  „gewährleistetes  Rein-  und  Roh-Erträgnifs-'   sind  die  in  den 
**)  Unter  „Unterstützungsbetrag-  ist  derjenige  Baarbetrag  verstanden, 
den  (Jesells» hatten  zur  Verfügung  gestellt  hat. 
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welche   den   P  r  i  v  a  1 1>  a  Ii  n  e  m 

Steuer-  und  (iebührenfreiheit  gewährt  worden  sind. 


bis  Ende  18s:, 

wirklich 
in  Anspruch 
genommene 
Vorschüsse 


Betrag 


Länge 
der 

unter-  Betrag 
stützten  jm 
Linien 


Unterstützungen  **) 
rückzahlbar       nicht  rückzahlbar 


=  kilo- 
Ganzen  £  meter 

H.  fl. 


k    f;^daS  Betrag 

Bahn-  *  Bahn- 


im 

Ganzen 

rl. 


Z  kilo- 
meter 

H. 


Steuer-  und 
Gebühren- 
Freiheit 

Länge 
der 
steuerfreien 
Linien 

km 


/  'ÄH!)4  1CJ1  S.h 
*      1  905  113  N.  S 

[ 


I  5S630  9ÖO  S.  I 
*    10  610272  N.  / 


080,330 


1  305,387 


I  .*1  531  871  S. 
I    12  575  385  N, 


19  255  39  S. 
10  951  Ü52  N. 
5  205  i'OJ  G. 
55  040  888  S. 


J  407,e.9    1  800000  N.      12  3o7 


13  ofoooi»  N.     40  3 is 


1  085,717 

251,916 

1  840.6W 


5  205  604  G. 
74  200  279|  S 
10051  052  N. 


409,M<;    1  80O  000,  N.      1 2  307        1 3  Ol  H»  (MX)  N. 


l 


49318 


2002,604 


3  220  817  S. 
1  428  743  G. 
34  577  389;  S. 


! 


1  428  743  G. 
37  804  200,  S. 


192,  &»s 
1  578,370 


1  770,965 


{ 

f     0  034  2471 
*  92S4T.089'S. 


100  787  207  S. 
23.ri27  037|  N. 
0  034  2471  G. 


}  407,469    1800 (XON. 


12  307 


13  ODO  (M  O  N. 


40  31; 


2  237,633 

3  011,654 


tiK34  247  G. 
193  032  350  S. 
23  527  037  N. 


409,846    1  K0O000  N.        12  307      13  000 MO  N.       4  9  318      5  849,2« 

! 

■ 

Konzessions-Urkunden  berechneten  Beträge  eingestellt. 

welchen  der  Staat  zur  Ergänzung  des  Anlagekapitals  vorschufsweise  oder  endgültig 
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4.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 
Es  waren  Ende  1886  im  Bestände: 


Bezeichnung 
der 
Bahnen 


Loko- 
mo- 
tiven 


Personenwagen 


Sitzplätze 

Zahl  in 

denselben 


Lastwagen 


Zahl 


TrH«<uhi^f- 
keit 
Tonnen 


Post- 
wa- 
gen 


I.  Oesterreichische 
Eisenbahnen : 

A.  Bahnen  in  Verwaltung 
der  k.  k.  Generaldirek- 
tion der  österreichischen 
Staatsbahnen    .    .    .  . 

B.  Staatsbahnen  im  Privat- 
betriebe   

C.  Privatbahnen    .    .    .  . 

Summe  I 

II.  Gemeinsame  Eisen- 

bahnen: 

Summe  II 

III.  Ungarische  Eisen- 

bahnen : 

a.  kßnigl.  ungarische  Staats- 
bahnen   

b.  Privatbahnen 

im  Staatsbetriebe  .    .  . 
„    Privatbetriebe  .    .  . 

zusammen 

Summe  III 

insgesammt 


890 

10 

1162 


2  3(36  83366 

21  704 
2130  77303 


18014  180(06,50 


6  30,oo 
33687  362  622,95  137 


2062 


4617  161372 


61607 


1508 


2696 


102631 


29  074 


532  688,45 


296  833,00 


80 


116 


696 

8 
166 


1212  39273 


19  662 
336  10976 


16642   162  643,00 

i 

i 

74  720,00 
3692  36297,50 


173 


355  11628 


3666  36017,50 


868 


1667  50901 


20308  198660,50 


32 


32 


101 


4438 


8779  314 804|  100  989  1026981,95)  442 


Im  Jahresdurchschnitt  1886  waren  im  Betriebe: 
4  292  eigene  Lokomotiven  mit  einer  Leistungsfähigkeit  von  160015t' 
Pferdekräften,  daher  durchschnittlich  für  eine  Lokomotive  349  Pferdekräfte. 

Geleistet  wurden  im  Ganzen: 

111999  993  Lokomotivkilometer,  d.h.  für  jede  Lokomotive  im 
Betriebe  durchschnittlich  =  26  095  km. 

Hiervon:  108  067  825  Nutzkilometer,  d.  h.  für  jede  Lokomotive 
durchschnittlich  =  25179  km. 
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der  Gesainmtzahl. 


An  Achskilometern  sind  geleistet: 

von  Personenwagen   718 '284  526 

w    Lastwagen  3  3119  260  485 

„    Postwagen   97  802  147 

zusammen  .    .    4  215  347  158  Achskilometer. 
Die  von   sämmtlichen  Fahrbetriebsmitteln  geförderte  Rohlast  (aus- 
schliefslich  Lokomotiven  und  Tender) 

betrug  im  Ganzen   21  727  807  924  Tonnenkilometer 

für  das  km  Betriebslänge  1000  196 

„   Nutzkilometer  201 
Die  geförderte  Rohlast  betrug  für  jede  bewegte  Achse  (einschlief s- 
lich  Eigengewicht) 

bei  den  Personenwagen  4,60  Tonnenkilometer 

„     „    Lastwagen  5,28 

Die  Zahl  der  in  1885  im  Ganzen  beförderten  Personen  war:  62  908562 
davon:  in     I.  Klasse  1,25 pCt. 

„  n.   ,   13.78  „ 

„    III.       „    78,69  „ 

.IV.       „   3.56  w 

Militär   2,77  m 

Auf  jede  vorhandene  Personenwagenachse  entfallen:  3  566  Personen 
^   jeden  vorhandenen  Platz  „  208 

An  Personenkilometern  wurden  zurückgelegt: 

im  Ganzen   2  728939013 

auf  jedem  km  Betriebslänge  ....  126  375 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zurückgelegt: 

in    I.  Klasse   104,83  km 

n     II-    60,34  „ 

-  III.       n    37,63  „ 

-  IV.       ,,   31,29  „ 

Militär   113,17  „ 

zusammen  .    .     43,38  km 
Die  eigenen  Lastwagen  haben  in  1886  durchlaufen: 

zusammen   3  497  475  136  Achskilometer 

die  Postwagen   97802147 

eigene  und  fremde  Lastwagen  auf  eigener 

Bahn  (ohne  Postwagen)   3  399  260485 

jede  eigene  Achse  durchschnittlich  ....  17524  „ 

Befördert  sind  im  Ganzen  an  Gütern  (ein- 

schliefslich  Gepäck)   70622  947  Tonnen 

auf  jeder  vorhandenen  eigenen  Lastwagenachse  352  „ 
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Jede  Tonne  hat  duivhscbnittlicli  durchlaufen  106.87  km. 

Von  der  beförderten  (iiiterma.sse  (70424  883  Tonnen)  entfallen: 

auf  Eilgut   0,50  pCt. 

„   Frachtgut   54.39  „ 

„    Kohlen  und  Kokes  ....  35.01  „ 

r   Regifgul   10,10  „ 


5.   F  i  n  a  n  z  i  e  1 1  e 


Bahnlänge 

E  i  D 

B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  z 
der 
Bahnen 

im 

mittleren 
Jahres- 
durch- 
schnitt 

aus  dem 

Per- 

(niter- 

sonen- 

verkehr 

ver- 
schiedene 

*) 

km 

O  II  1 

1  Oesterreichische  Eisenbahnen: 

i 

a)  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k. 
Generaldirektion  der  österreiehi- 

T  fti  \  4   i  •« 

:>  0U4.1M 

12  UM  t)2G 

30  792  017 

b)  btaatsbannen  im  rrivatoetiichr 

57  13« 

132010 

Li   r  ri  >  Äl  lHUIHlül        l  ...... 

4  ."9',s3i 

14  «85  888 

57  81 6  830 

2521  1(>-' 

Summe  1 

9  OH,s;s 

26  8*7  045 

88  740  70!) 

2  351  w<!> 

II.  Gemeinsame  Eisenbahnen: 

Sinn  im.'  II 

5li«4,K.s 

20  102  118 

02  157  391 

1  l^MM 

III.  Ungarische  Elsenbahnen: 

a)  künigl.  ungarische  Staatsbahnen-;-) 

b)  Privatbahnen: 

4  22«.3!* 

lf?4.v3i 
1  703,161 

S051  425 

113  747 
1  89«  «37 

25  17s>77 

2X2  440 
«  ("37  574 

478«»!».; 

-.3  137 
487  47"- 

zusammen 

1  >-<7.W3 

2  040  884 

«320014 

510Ü1J 

Summe  III 

GOS3.7<, 

10091  k>9 

31498  801 

988  71»' 

lnsircs;munt 

21  43  t, SM 

57  080072 

182  397  051 

4  529  4!« 

•)  Die  verschiedenen  Einnahmen  umfassen:  Miethe  und  Pachtgelder.  Wagen 
i#)  In  dieser  Spalte  sind  eingerechnet:  Steuern,  Stempel  und  Gebühren.  Ein 
Reservefonds,  Bezüge  des  Verwaltnngsrathos ,  Zahlungen  für  Zinsen  u.  s.  w..  Amorti 
*'  )  Ohne  die  selbständigen  Lokalbahnen,  für  welche  keine  Angaben  gemacht 
y>  Einschließlich  «1er  mit  verwalteten  Vizinalbahnen. 
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An  Tonnenkilometern  sind  geleistet: 

im  Ganzen   7  545SG9  244 

von  jeder  vorhandenen  eigenen  Ach.se     .    .  37  8LÄI 

für  das  km  Betriebslange   34«*  448 

Jede  bewegte  eigene  Achse  war  durchschnittlich  mit  2.21  Tonnen  belastet. 

In  Prozenten  der  Tragfähigkeit  wurden  44.10  pCt.  Keinlast  befördert. 


Betriebsergebnisse. 


nähme 

A 

U  8  g 

a  b  e 

für  das 

zu- 
Bahn- Nutz- 

sammen 

kilometer 

Eigent- 
liche 
Betriebs- 

KUSICU 

in  Pro- 
zenten 

der 
Rohein- 

Betriebsausgaben 

für  das 

n  lm       Bahn-  Nutz- 
Ganzen 

kilometer 

zu  den 
eigentl. 
Betriebs- 
ausgaben 

nicht 
gehörige 

Aus- 
gaben **) 

Ge- 
sammt- 
ausgabe 

Be- 
triebs- 
aus- 
gaben 
in  Pro- 
zenten 
der  Ge- 
saramt- 
aus- 

den 

nahme 

h  i 

0  u 

Gulden 

• 

gabe 

42  814  573 

8  556 

l.i. 

til,33 

20  268  254 

5  24!» 

0,91 

1248  172  27  516  420 

!»5,46 

192  300 

2292 

1,06 

S5.73 

164  8ö3 

1  9tiö 

0,91 

1  613 

166  500 

!>9,0I 

74  972  821 

11)314 

2,95 

45,90 

38  885  1  1 ! 

7  373 

1,33 

Iii  1*7  69* 

50  072S8» 

67,67 

117  979  703 

12183 

2,17 

51.13 

60  31*25* 

6  22!» 

1,11 

17 -137  513 

77  755  771 

77,57 

83  448  418 

14  733 

2,49 

42,»* 

35  258  943 

6  226 

1,05 

7  504  021 

42  822!  »64 

82,34 

33  708  396 

• 

! 

7  962  2,08 

05,49 

22  075  830 

5  214 

1,33 

500  695 

22  582  525 

97,76 

44»  324 

3  0.7 

2.30 

(»1,64 

220  531 

3  646 

1,87 

27  843 

248  374 

S7.79 

8421686 

4966 

2,44 

56,3.'. 

4  745  67!) 

2  7*6 

1,37 

415  105 

5  160  784 

91,96 

8871010 

4  795 

2,43 

6  1,67 

4  900  210  2  816 

1,39 

442  91* 

5  409  158 

91,*l 

42579  406 

6  999 

2,ii 

63,:.  i 

27  042  040 

4  445 

1,3» 

949  643 

27  991  68°. 

90,61 

244  007  521 

1 1  3*5  2,25 

50,25 

122  «19  241 

5  721 

1,13 

25  951  177 

14*570  418 

|  *2,:.3 

und  Sackmiethe,  Gebühren  für  telegraphische  Depeschen  und  sonstige  Erträgnisse. 
quartierung8kosten,  Gesellschaftsbeitrage  zu  Pensionsfonds  u.  s.  w.,  Einzahlungen  zum 
sationsfonds  und  verschiedene  sonstige  Auslagen, 
worden  sind. 
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Abzüglich  des  von  der  Einnahme  und  Ausgabe  der  Vorarlberger  Bahn 
auf  die  schweizerische  Strecke  und  einschließlich  der  von  ausländischen 
Bahnen  auf  die  in  Oesterreich-Ungarn  liegenden  Theilstrecken  entfallenden 
Betrage  berechnen  sich  für  die  Eisenbahnen  innerhalb  der  Monarchie 
die  Gesammteinnahmen  zu  246  106726  fl., 
„     ausgaben     „  149166  906  „ 

Von  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  entfallen: 
auf  die    1.  Klasse     ....     7,io  pCt., 


„    „  II. 

„    „    DI.  P 
IV 

Militärpersonen 


28,23 

60,25 

US 

2,74 


Von  der  Gesammteinnahme  aus  dem  Güterverkehr  kommen: 

auf  Eilgut   2.36  pCt.. 

..   Frachtgut  der  Normalklassen  u.  s.  w.    .    .  . 

ermäfsigten  Klassen    ....  96,83 

,.   Kohlen  und  Kokes  

..   Eisenbahnfahrzeuge  und  zahlende  Dienstgüter  0,81  ., 

Für  jede  1  km  weit  bewegte  Wagenachse  betragt  4ie  Gesammt- 
einnahme =  6,98  kr. 

Von  den  Betriebsausgaben  entfallen: 


eigent- 
lichen 
Betriebs- 
kosten 


Allgemeine  Verwaltung  

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  .  .  . 
Verkehrs-  und  kommerzieller  Dienst  . 
Zugförderungs-  und  Werkstättendienst 
Material-  und  Inventurverwaltung    .  . 

überhaupt  i  6  721 

Die  Betriebsausgaben  überhaupt  betrugen  für  1000  tkm  geforderte 

Reinlast  =  16,81  fl.. 
Rohlast  =  6.64 
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t>-   Beamte.  Diener  und  Arbeiter. 
Am  31.  Dezember  1885  war  der  Bestand: 

Bezeichnung  der  Bahnen  Beamte     Diener  Arbeiter 

I.  Oesterreiehisehe  Kiseii  bahnen: 

a)  Bahnen   in  Verwaltung  der  k.  k.  (4eneral- 
direktion   der  österreiehisehen  Staatsbahnen 

b)  Staatsbahnen  im  Privatbetriehe  

»)  Privatbahnen  

Summe  1 

II.  (gemeinsame  Kisenbahnen: 

Summe  II 

III.  Ungarisehe  Eisenbahnen: 

a)  königlieb  ungarisehe  Staatsbahnen  ... 

b)  Privatbahnen: 

im  Staatsbetrieb  

Privat   

zusammen 
Summe  III 
Insgesammt 

Davon  entfallen: 

auf  allgemeine  Verwaltung  

..  Bahnaufsieht  und  Bahnerhaltung  .... 

..  Verkehrsdienst  

Zugförderungs-  und  Werkstättendienst 


3  190 

11921 

18  504 

17 

23 

51 

5  317 

111555 

24  637 

H  52 1 

23  599 

43  192 

5 

1 3  4(  w 

i 

ö  « \  1  Q 

o  .Uo 

5 

60 

S2 

1  960 

3  665 

fi44 

2  020 

3  747 

3  50«; 

10  933 

14  (573 

17  299 

47  934 

84  566 

2361 

509 

2  i  us 

14  922 

42  416 

10  732 

23  723 

20  2% 

2  071 

8  716 

21714 

Auf  das  Kilometer  Bahn  lange  kommen: 

für  allgemeine  Verwaltung  

„   Bahnaufsieht  u.  s.  w  

Verkehrsdienst  

Zugförderungs-  und  Werkst ättendienst     .  . 

zusammen 

Archiv  für  Eiaenbahnwesen. 


- 


Beamte 

n. 

Arbeiter 

Diener 

0.14 

0.77 

l,or» 

l.r>s 

0,93 

0.49 

0,<>9 

2.9-  3,*7 

49 
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Au  Gehalt  wurde  gezahlt  (für  das  Kilometer  Bahnlänge): 

für  Beamte  und  Diener  2  303  fl.. 

Arbeiter  1  248 

zusammen    3  551  fl. 


Es  kommen  durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlänge: 


L.  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  . 

II   gemeinsamen 

III   ungarischen 


zusammen 
7.   U  n  f ä  1 1  e. 

Von  den  beförderten  Heisenden  wurden  in  18S5: 

5  getödtet. 
♦J5  verletzt. 


1 — ~  1 

ßeamte 

und 

Arbeiter 

Diener 

1-  '  ■  1 

3.29 

4,42 

7.(X) 

10,% 

2,39 

2,43 

2.9S 

3.97 

Ks  entfiel  daher: 


Ein«-  Eine 
Tödtung  Verletzung 


auf  beförderte  Keisende   12  543000 

..   zurückgelegte  Personenkilometer   544M7  000 

Zugkilometer   13  283  000 


965000 
41  897000 
1021000 


An  Bahnbeamten  und  Bahnarbeitern  verunglückten: 
a)  beim  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe: 

100  getödtet 
484  verletzt. 

Es  entfiel  daher:  eine  Tödtung    eine  Verletzung 

auf  zurückgelegte  Zugkilonieter     1013  000  244000 

b.  bei  Nebenbeschäftigungen  u.  s.  w. 
120  getödtet, 
598  verletzt. 

Die  Anzahl  der  verunglückten  fremden  Personen  betrug: 
im  Ganzen  getödtet:   155,  darunter  78  |   durch  Selbstmord  oder  ver- 
verletzt:  118.       „       17  |         suchten  Selbstmord. 
Demnach  beträgt  in  1885  die  Gesammtzahl: 

der  Getödteten  =  280 
„    Verletzten  --  781 


zusammen  =  1061. 
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An  Unfällen  ereigneten  sieh  in  1M85: 
4(\7  Entgleisungen,  wobei  1  Person  getödtet  und  8  Personen  (im  Zuge)  ver- 
letzt  wurden: 

IGT  Zusammenstöfse.  mit  S  Tödtungeu  und  L33  Verletzungen  von  Per>oncn 
(im  Zuge): 

1285  sonstige  Betriohsstörungeir.  mit  7  getödteten  und  4>3  verletzten  Per- 
sonen. 

II.   Die  im  österreichischen  Staatsbetriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren  1886  und  1887. 

Wie  im  Vorhergehenden  angegeben,  wurden  Knde  1SK")  von  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  fjOTÄW  km  vom  Staate  betrieben.  Knde  18KT> 
war  diese  Länge  auf  TiHljM  und  Knde  1.SS7  auf  5409,^24  km  gestiegen. 
Unter  den  im  letzteren  Jahre  vom  Staate  hetriehenen  Bahnen  befanden 
sich  1373  km  Privathahnen,  von  denen  T>(>1  km  (die  Krzherzog  Alhrecht-. 
Mährische  Grenz-.  Dux-Bodenbacher  und  Prag-Duxer  Bahn)  auf  Rechnung 
der  Kigenthuinsgesellschafti'ii.  der  uhrige  Theil  (die  Kronprinz  Rudolf hahn) 
ebenso,  wie  die  dejn  Staate  gehörigen  Bahnen  für  Rechnung  des  Staates 
betrieben  wurden.  Die  Verwaltung  der  im  Staatsbetriebe  stehenden  Bahnen 
erfolgt  durch  die  auf  Grund  Kaiserlicher  Kntschliefsung  vom  <s.  Juni 
errichtete  „K.  K.  Generaldirektion  der  österr.  Staatsbahnen4'.  Der  gröfsere 
Theil  des  vom  Staate  betriebenen  Netzes  —  etwa  3700  km  —  liegt  im 
Westen  der  Monarchie.  Ohne  Zusammenhang  mit  diesem  westlichen  Netze 
liegt  ein  anderer  Theil  im  Nordosten  (Galizien  und  Mähren)  und  ein 
dritter  im  Süden  (Istrien  und  Dalmatien).  Von  den  llauptlinien  des  west- 
lichen Netzes  führt  die  eine  (die  Kaiserin  Elisabethbahn)  von  Wien  aus 
in  westlicher  Richtung  über  Linz,  Salzburg,  Bischofshofen  nach  der  Station 
Wörgl  der  österreichischen  Südbahu.  An  der  Station  Innsbruck  der  letzteren 
Bahn  setzt  sich  die  Staatsbahnlinie  über  den  Arlberg  fort  und  führt  über 
Bludenz  nach  Lindau  mit  2  Abzweigungen,  welche  an  die  schweizerischen 
Bahnen  anschließen.  Auf  der  die  Staatsbahnlinie  Wien-Lindau  unter- 
brechenden, der  österreichischen  Südbahngesellschaft  gehörigen  Strecke 
Wörgl-Innshruck  übt  die  Verwaltung  der  österr.  Staatsbahneu  ebenso, 
wie  auf  einigen  anderen  zwischen  Staatsbahnlinien  gelegenen  Strecken 
(Laibach-Divacca.  Zagors-Chyrow)  ein  Mitbetriebsrecht  aus  (Peage-Verhält- 
nifs).  Die  zweite,  ebenfalls  von  Wien  ausgehende  Hauptlinie  des  west- 
lichen Netzes  —  die  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  —  führt  in  nordwestlicher 
Richtung  über  Budweis  und  Pilsen  nach  Kger,  wo  sie  an  die  bayerischen 
und  sächsischen  Bahnen  anschliefst.  In  Gmünd  zweigt  von  der  Franz 
Josef-Bahn  eine  über  Prag  und   das   Duxer  Kohlengehiet  führende  Linie 

4tt* 
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all.  welche  in  Tetsehcn  an  die  sächsischen  Bahnen  anschliefst.  Kin  weiterer 
Anschlufs  an  die  letzteren  Bahnen  ist  noch  in  Moldan  durch  die  Prug- 
Duxer  Bahn  hergestellt.  Aus  dem  Duxer  Kohlengcbiet  führt  forner  süd- 
lich eine  Linie  üher  Pilsen  nach  Kisenstein  zum  Anschluß»  an  die 
hayerischen  Bahnen.  Eine  wichtige  Querverbindung  wird  in  diesem  nord- 
westlichen Theile  des  Staatsbahnnetzes  durch  die  zu  demselben  gehörige 
Linie  Linz-Budweis-Iglau  hergestellt.  Von  der  erstgenannten  westlichen 
Linie  —  Wien-Lindau  zweigen  in  nördlicher  Richtung  3  Linien  ah. 
welche  in  Passau  und  Simhach  an  das  bayerische  Xetz  anschlichen.  In 
südlicher  Richtung  zweigt  sich  vor  derselben  Bahn  in  St.  Valentin,  östlich 
von  Linz,  eine  über  Steyr.  Salzthal  und  Tarvis  nach  Laibach  führende 
Linie  ab.  von  welcher  wieder  ein  Zweig  von  Salzthal  in  westlicher  Richtuni: 
nach  Bischofshofen  zum  Anschlufs  an  die  Linie  Salzburg  -  Wörgl.  ein 
anderer  von  Tarvis  nach  Pontebba  zum  Anschlufs  an  die  italienischen  Eisen- 
bahnen führt. 

Durch  die  zur  österreichischen  Südbahn  gehörige  Strecke  Laihacli- 
Divacca.  auf  welcher,  wie  bereits  bemerkt,  die  Staatsbahnverwaltung  zum 
Mitbetriebe  berechtigt  ist.  von  dem  übrigen  Stadtbahnnetze  getrennt,  lie^t 
die  Istrianer  Staatsbahn  (165  km),  welche  Triest.  den  Kriegshafen  Pola  und 
den  llafenplatz  Rovigno  mit  dem  Binnenlandc  in  Verbindung  setzt.  Die 
noch  weiter  südlich,  aufser  Verbindung  mit  anderen  Eisenbahnen  gelegene 
„Dalmatinische  Bahn*  verbindet  die  Hafenorte  Spalato  und  Sebenico  mit 
dem  Innern  Dalniatiens. 

In  dem  im  Nordosten  gelegenen  Theile  des  Staatsbalmnetzes  ist  die 
bedeutendste  Linie  die  „Galizische  Transversalbahn u.  welche  von  der 
Station  Zwardon  der  österr -ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft  aus- 
gehend in  westlicher  Richtung  quer  durch  Galizien  bis  zur  russischen 
Grenze  bei  Husiatyn  führt.  Auf  russischem  Gebiete  ist  hier  eine  Fort- 
setzung der  Eisenbahn  zur  Zeit  noch  nicht  vorhanden.  Zweigbahnen  führen 
von  der  galizischen  Transversalbahn  nördlich  nach  Krakau -Oswiecim  uml 
Tnrnow,  südlich  nach  Orlo,  auf  Station  Strij  wird  sie  von  einer  andern 
Staatsbahnlinie  gekreuzt,  welche  von  Lemberg  nach  Beskid  zum  Anschlufs 
an  die  ungarische  Staatsbahn  führt.  Ohne  Zusammenhang  mit  den  galizi- 
schen Staatsbahnen  und  dem  übrigen  Staatsbahnnetze  liegt  im  Norden  noch 
die  etwa  120  km  umfassende  „Mahrische  Grenzbahn'*  mit  den  Linien  Stern- 
berg-Lichtenau  und  Zöptau-Hohenstadt. 

Aufser  den  im  Vorstehenden  bezeichneten  Eisenbahnen  gehören  noch 
einige  kleinere,  zwischen  den  Privatbahnen  zerstreut  liegende  Linien  zu 
dem  unter  der  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion  der  österr.  Staats- 
bahnen stehenden  Netze. 
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Der  Mangel  an  Geschlossenheit  des  Staatsbahnnet/es  wirkt  selbst- 
\ei  stündlich  ungünstig  auf  dir  Betriebsergebnisse  ein.  Hei  Beurl heiluny 
dieser  Ergehnisse  ist  ferner  noch  zu  heriieksichtigeii .  daf>  diese  Bahnen 
im  (ranzen  verkehrsarm  sind,  und  aul'serdem  noch  mit  sehr  schwierigen 
Betriehsverhältnissen  zu  kämpfen  haben.  Ks  mag  in  dieser  Beziehung 
erwähnt  werden,  dafs  von  dem  (iesammtnetze  der  österreichischen  Staats- 
hahnen 21.r,  pCt.  in  einer  Steigung  von  1:100  liegen.  In  Bezug  auf  das 
Mals  der  Steigungen  kommt  hinter  den  Staatshahnen  zunächst  die  osferr 
Südhahn,  von  deren  Netz  trotz  Semmering.  Karst  und  Brenner  nur  11  |><Y 
in  der  bezeichneten  Steigung  liegen. 

Nach  den  von  der  k.  k.  (leneraldirektion  veröffentlichten  Berichten 
>iud  im  Nachstehenden  die  wesentlichsten  Ergebnisse  für  die  Jahre  lssti 
und  1S87  mitnetheilt. 

1SS6  1SS7 


1  Iii  i°i •  1  i  vi-li ii i 1 1 1  i >' 1  ii >    l-i»-»t  riidtvliiim  •■ 

1  'Uli  MSI  Illltl  1  II*  III      J_M  1  1  II  1  IM<lll  m 

km 

Kill 

r>  n)  mo 

5  Cio  «si. 

I  Vi  von    vi'li  in  ti  1  <i  Hl  i'i  <> 

^7  w 

97 

Beforderte  ((eisende  

'/    1  1 

Zahl 

1  T  ( iT  I  (lk_'i  k 

1  i  \  U  4  HS'. » 

Ib  Vi  (  ;><b 

Beförderte (TÜter((Iej)äck.  Kil-,  Fracht- 
gut)   

t 

11  U35  717 

12  2: '»8  122 

Befördertes  frachtfreies  Dienst  gut  .  . 

1234U74 

120«  738 

Von  den  Heisenden  wurden  y.nrück- 
gelegt  

Person. - 
km 

IW2Ü2  1H) 

ii57  w.am 

Im  Güterverkehr  wurden  gefall  reu 

Tonnen- 
km 

1  4<  *;:{-)-)  1>87 

1  577  9ir,20!> 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

Ii. 

11  !  »77  82V* 

12  212  »119 

Güterverkehr  .  . 

«  * 

:52sr>,s<isi 

.T>  (17")  708 

Zusammen  Verkehrseinnahme  . 

■44s4üHin 

47  288*27 

Kinnahme  aus  sonstigen  Quellen   .  . 

■  * 

1K")  507'i 

IG  27«* 

441-451  :mu 

47:«  uro; 

Die  (iesammtbetriebseinnahnie  betrug: 

i 

für  das  Betriebskilometer  . 

M  573 

8710 

1.7-s 

1,S9!» 

 Vchskilnineter  

H...M7 

O.D.V.S 

)  Wodurch  die  hier  angegebene  M  inus einnähme  entstunden,  isr  in  der  vor- 
liegenden Quelle  nicht  angesehen.  Wahrscheinlich  entstand  dieselbe  durch  Ein- 
stellung des  Agiogewinnes  und  -Verlustes  in  die  „verschiedenen  Einnahmen  • 
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Betriehsausgabe: 

für  allgemeine  Verwaltung    ...  H. 

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung 

..   Verkehrs-    und  kommerziellen 

Dienst  

Zugförderungs-  u.  Werkstätten- 
dienst   


573  234 
7  0281«»8 

9262299 

7  257  2111 
24  121*22 

:>2.»iT 

4H30 

0,90 

Ü,o-*»r, 

0.0H550 


3  022  285 
27  144  107 


524  410 
7  327  487 

0  141  815 

7  749  187 
24  742  Kl!» 

52,82 

4  5ö»i 

0.9!» 
0.00533 


Zusammen  Betriebsausgahe  

Verhältnifs  der  Betriebsausgabe  zur 

Betriel)seinnahme  pCt. 

Die  Betriebsausgahe  betrug: 

für  1  km  Bahnlänge   tl. 

1  Zugkilometer  

..    1  Wagenaehskilometer  

..   1  Bruttotonnenkilometer  

Aulser  den  angegebenen  Ausgaben 
wan  n  mu  h  andere,  zu  den  eigent- 
lirhen  Betriebskosten  nicht  gehörige 
Ausgaben  zu  leisten  im  Betrage  zu 

Ks  betrug  daher  die  (iesammtausgabe 

reberschufs  der  Hinnahme  über  die 

Ausgabe  


Das  in  den  Staatsbahnen  angelegte  Kapital  wird  für  das  Jahr  18H7 
für  5  142  km  Eisenbahnen  zu  747  480 172  fl.  berechnet.  Ks  ergiebt  sich 
danach  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  für  1887  zu  2.6op('t. 


3  102  13ti 
27  844  979 


17  517  11H;       1  -45lHi27 
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Für  die  nachstehenden  statistischen  Mitteilungen  sind  als  Quellen 
benutzt : 

1.  Cheinins  de  fer  francais.  Situation  au  31.  Decemhre  1885  und  1886. 
(Longucurs  et  territoire  desservi).    Paris  1886  und  1887. 

(Vom  französischen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  veröffentlicht.) 

2.  Chemins  de  fer  de  PEtat.   Compte  d'Administration,  Exercice  1885 
und  1886.    Paris  1886  und  1887. 

(Ebenfalls  amtliche  Veröffentlichung.) 

3.  Die  Betriebsberiehte  der  6  profsen  franzosischen  Eisenhahn-Gesell- 
schaften für  die  Jahre  1885  und  1886. 

I.   Die  französischen  Eisenbahnen  im  Allgemeinen. 

Ausdehnung  des  französischen  Eisenbahnnetzes  am  31.  Dezember 

1886  und  1886. 


1886 

Es  waren  am  Hl.  Dezember 

im 

im 

Betrieb 

Hau 

Betrieb 

Bau 

Kilometer 

Kilometer 

I.  Staatsbahnen  

2  232 

358 

2  376 

225 

II.  Konzessionirtc  Bahnen: 

1 

3  128 

100 

3  146 

91 

2.  Ostbahn  

3  997 

208 

4  150 

232 

375 

4  411 

492 

4.  Paris-Orleanshahn  

5  517 

1 070 

5  790 

869 

5.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn     .  . 

7  851**) 

635 

7  899**) 

636 

6.  Südbahn   

2588 

514 

2  588 

79«.» 

7.  Pariser  Gürtelbahn  (rechtes  Seine- 

Ufer)   

17 

17 

8.  Grofse  Pariser  Gürtelbahn  .    .  . 

92 

18 

110 

zu  übertragen 

27  495 

2920 

28111 

3119 

*)  Vergl.  Archiv  18Pti  S.  519  n.  ff. 

**)  Einschließlic  h  144  km  für  die  Linie  Rhöne-Mont  Cenis  und  ausschliefslich 
IS  km  auf  Schweizer  Gebiet  (von  der  Grenze  bis  Genf). 
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18sr> 

Ks  waren  am  31.  Dezember 

im 

Betrieb 

Bau 

im 

Betrieb 

Bau 

Kilometer 

Kilometer 

Lei  »ertrag 

27  495 

2  920 

28  111 

3119 

VI.  Die  Linien  von  19  verschiedenen 

Gesellschaften,  zusammen  mit  . 

737*) 

45 

737*) 

144 

zusammen    .    .  . 

28  232 

2  965 

28  848 

32ti3 

10.  Industrie-  und  sonstige  Bahnen  . 

241 

18 

237 

1* 

Summe  IL    .    .  . 

28  473 

2983 

29  065 

3281 

III        K"  ■       1    J  l                             ■           "                Tl  1_ 

III.  ><  ic ht  k onzess  lonirt e  Hahnen 

14 

339 

14 

335 

Zusammen  Eisenbahnen,  welche  dem 

Staate  gehören  oder  an  denselben 

zurucktallen  müssen  

30  719  . 

3tJ80 

31  475 

3541 

IV.  Eisenbahnen  örtlicher  Bedeu- 

■ 

tung: 

1772 

334 

1 870 

418 

(-resaniintiiusdehnung    des  franzö- 

sischen    Eisenbahnnetzes  am 

32  491**)  4  014 

33  345**)  428M 

Aufserdem     noch     in  Vorberei- 

5  s7< ; 

5022 

II.   Das  Staatsbahnnetz. 


1885 


Reinertrag  Ens.  4257587 

Mittlere  Einnahme  (abzügl.  Steuern): 

für  1  Betriebskilometer   llt>27.<;o 

i' 

„    l  Zugkilometer   2,92»;9 

.Mittlere  Ausgabe  (abzügl.  Steuern): 

für  1  Hetriebskilouieter   9  705,44 

,.    1  Zugkilometer   2,4431 

Verhält  nil's  der  Ausgabe  zur  Ein- 


n  ahme 


* 


.  pCt. 


83,47 


5  426  953 
12  298,3- 


101MU2 

2. 330* 

81.34 


')  Die  im  Auslände  liegenden  Strei  ken  sind  in  dieser  Zahl  uiebr  mit  ein- 
begriüen. 

**)  Aussobliefslicb  ir,  km  auf  Schweizergebiet  und  l  km  in  Belgien. 
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a 

i 

i 

I 

w-i; 

u  e inert  rag: 

ni r  l  ncii iei)>KinniieTei    ....  rics. 

l  /.ugKiiomei  ei  r 

,t 

II lö"J 
U.  »8oS 

Mittlere  bet  neos  lange         .    .    .  km 

!, 

k)  9 1  '"l 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

•1 

533 

rp  ...  .1  

. 

4cv) 

i  er, 

4oO 

1    '    1          •  I  1  '    I  1  W  <l  H»    1  |            .......  yt 

1  74*1 

1  755 

Güterwagen  u.  s.  w  

14  109 

14  1<  »7 

netor  (leite  i eisonen  

7  irvi  io<i 

1    Dl"  )  " 

Guter  t 

2r>91  iAl 

2  669  *9< 

Mittlerer  Krtr.ig: 

i 

für  1  Person  Fres. 

l.r>r> 

1,67 

„    1  l'ersoncnkiloineter  

0.014* 

0,0441 

„    L  lonne   

4.Ü7 

fu>5 

l  i  onnenkiii'inerei  .... 

1  1  nr,'Ji 
CMKvJl 

I  I.O.*).1< 

Von  obiger  Betriebslünffe  entfallen: 

auf  das  ancieii  reseau  (Haii|itnef z)  .    .  km 

1  666 

l  S53 

„    reseau  special  

449 

449 

„   neu  eröffnete  Linien  im  Jahresmittel  „ 

101 

63 

zusammen 

ir 
1 

2  216 

2  :-W5 

Gegenüber  den   Betriebsergebnisseii  der 

grofsen  Kisenbahn-Gesell 

schaften  für  I885.  welche  in  Folge  des  wirthscliaftlicheii  Rückganges  eine 
betrachtliche  Ab  na  Ii  nie  ihrer  kilometri  sehen   Hinnahmen  ausweisen. 


nämlich : 

* 

für  die  West  bahn  um   —  3.sö  pGt. 

..   Südbalm  um   —  5.36 

..    I'aris-Lyon-Mittelmeerbahn  um     .    .  6,72 

..   Nordbahn  um   —  5/2». 

Orleansbahn  um   —  8,13  ., 

..  Ost  bahn  um    .    .   —  5,34 


ergiebt  sich  für  das  Staatsbahnnetz  in  1885  eine  Zunahme  der  Hinnahme 
um  4-  0,71  pCt. 

Von  dem  sich  in  1SST»  ergebenden  Ueb  ei  se  hu  ls  (=  5  426  953,4'j  Fres.) 
kommen 
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auf  die  zurückgekauften  oder  vom  Staate  gebauten 

Linien  (s.  g.  ancien  reseau)  3  718850,24  Fro. 

auf  die  von  der  Orleansbahu  überlassenen  Strecken 

(.s.  g.  reseau  special)  1608  934,83  .. 

auf  die  in  1886  neu  eröffneten  Bahnen     ....       99  168.42 

Bezüglich  der  Betriebsergebnisse  des  Haupt  not /es  (ancien  reseau) 
der  Staatsbahnen  ergieht  die  nachstehende  Zusammenstellung  einen  ver- 
gleichenden Ueberblick  über  die  Jahre  1879  bis  1886. 


1*79 


18*1 


18*3 


!**,<> 


1*8»; 


Mittler«'  Betriebslänge  km 
Reinertrag  Frcs. 

Auf  1  Betriebskilo- 
mi'ter: 

Kcineinnahme  ....  Frcs. 
Reinausgabc      ...  „ 
Heinertrag  

A  uf  1  Zugkiloniet  er: 

Reineinnahme  ....  „ 

Reinausgabc   „ 

Reinertrag   „ 

Beförderte  Personen   .  . 

(iüter  .  t 

Mittlerer  Ertrag: 

für  1  Person   ....  Frcs. 

..    1  Person  en  ki  lo- 
meter  

_    1  Tonne   „ 

-    1  Tonnenkilo- 
meter   „ 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person    ....  km 
*     Tonne   „ 


1021  1820  2  103  1665  1 863 
3  277  263  3  <  U)  844  3  518  527  3  710  142  3  718  850 


9  459 
7  437 
2  022 

2.840 
2.23li 


10  206  10930 
8  532  9  257 
1  674      1  673 


1 1  763  12  023 
9  525  1001« 
2  228      2  007 


2,513  2,582  2,951  2,887 
2,101  2,187         2,391  2,405 


0.604         0,412         0,395         0,560  0,482 

3  933  446j6  156  479  7  572  620  5  692  3<K3  6  942  806 
1  411  157  2  130  328  2  706  347  1  993  964  2  374  134 


1,93 

1,55 

i 

1,50 

1,54 

1.42 

0,0573 
5.47 

0,0467 
4,42 

l 

0,0456 
4,38 

1 

0,0447 
4,78 

0,0441 
4,83 

0.0789 

0,0589 

0,0642 

i 

0,0533 

i 

0,0537 

33,k 
69,3 


33,1 
75,o 


32,0 
81,0 


34,4 
89.7 


32.1 
89,8 
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Die  6  groben  Eisenbahn-Gesellschaften. 

1.  Xordbahn  (französisches  Netz  . 


Es  betrug: 


1  xK, 


1886 


Das  vcrwcndcto  Anlagekapital: 
für  die  französischen 

Linien  Ens. 

für  die  nord belgischen 

Linien  (169  km)     .  . 

zusammen 

Gezahlte  Dividende  (mit 
Zinsen)   

Mittlere  Einnahme: 

für  1  Betriebskilometer  . 
1  Zugkilometer    .  . 

Mittlere  Ausgabe: 

für  1  Betriebskilometer  . 
1  Zugkilometer    .  . 

Verhält  nifs  der  Ausgabe 
zur  Einnahme   ....  p('t. 

Mittlere  Betriebslänge    .  km 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven     ....  Stück 
Personenwagen  . 
Güterwagen  .... 

Beforderte  Personen  . 

Güter     .  . 

Mittlerer  Ertrag: 

für  1  Person     ....  Fres. 
„   1  Personenkilometer 

„   1  Tonne   

„   1  Tonnenkilometer  . 


1309  227  1<  4.66       1316  235  311,20 


97  3(  »5  335.14 


1>7  609  423.70 


1  4<  *>  5*2  4M«  ».so      1  413  844  734,90 


62 
471*2 

4.580 

23400 

2/272 


49.60 

3421 
1611 

4  552 
42  687 

28443480  : 

17091*51 

I.  71 

II.  0455 
T>.57 

( 1.0535 


59 
46  432 

4,580 

21601 

2,133 

46.50 

3  m 

1  617 

4  536 
42987 

29009204 

17:3.37  500 

1,68 
0,0450 
5.48 
0,0531 


Digitized  by  Google 


736 


Die  Kisenbahnen  in  Frankreich. 


2.  Ostbahn. 


Es  ei^ali  sich: 


Verwendetes  Anlagekapital  .  Fres. 
( lesellsehaftskapitalain  ..lahres- 

sehluls   

(iezahlte  Dividende  .... 
Krfonlerlieher  Staatsziisrhul's 
(fnr  übernommene  Zinshürg- 

sehaft)  

M ittlere  Kin n ahme: 

fnr  1  Betriebskilometer 
„    1  Zugkilometer 
Mittlere  Ausgabe: 

für  1  Betriehskilometer 
„    1  Zugkilonieter 
Wrhaltnils  der  Ausgabe  zur 

Kiniialiine   

Mittlere  B  e  t  r  i  e  b  s  I  ä  n  g  e  * 

*)  Davon  mit  Vidlhetrieb 
Anzahl  der  Betriebsmitte 
Lokomotiven  .... 
Personenwagen   .  . 
Güterwagen  u.  s.  w.  . 
Beförderte  Personen 

(lüter  .    .  . 
Mittlerer  Krtrag: 

für  1  Person      .    .  . 
„    l  l'ersoiieiikiloint'tei 


1  Tonne  .  .  .  . 
1  Tonnenkilometer 


pCt. 

km 


Stüek 


t 

Fres. 


1885 

1612424790,41 
1662  781963,»}* 

35.50 

ig  166  m 

31 375 
4.153 

2.623 

63,17 
4090 
(3653; 

J  2S4 
2871 
27  79* 
34943  421 
1066S23O 

1,18  | 
(1,0453 
6,43 
0.0551 


1(>42  83 1513.43 
1  732  737  9ÜH.27 


8.  West  bahn. 


Ks  betrau: 

Verwendetes  Anlagekapital 

(-resellsehaftskapitalani.Iabres- 
sehlul's  

(iezahlte  Dividende  . 

Krforderlieber  Staat szuseluif> 
(für  übernommen«'  Zinsbürg- 
sehaft)  

Mittlere  Kinn  ah  nie: 

für  1  Betriebskilometer  . 
„    I  Ziiukilometer     .  . 


Fns. 

-  I 


1430266(185 

1  446  716823 
37.00 

141(18840 
32  ( )13 

4.104 


lUMToia» 
20642 

IS  574 

2,^72 
62.W 

4300 
(3653) 

1  :U3 

2Sss 
28  143 
35674051 
10547  496 

1.(1 

0,0547 

6.4S 

0.0546 


18S,. 

1468863118 

1481  1313*3 
37.oo 

1336921»; 


31  12* 
4,nt; 
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Mittlere  Ausgabe; 

für  1  Betriebskilometer  .  Fres. 
„    1  Zugkilometer    .  . 
Verhältnis  der  Aussähe  zur 
Einnahme  p('t. 

Mittlere  B  e  t  r  i  e  h  s  1  ä  n  g  e  *)  km 
*)  Davon  mit  Vollhetrieh 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stück 

Personenwagen  

(iepäck-  Hinl  <TÜt er- 
wägen n.  s.  w.    .    .  . 

Beförderte  Personen      .    .  . 

Güter     ...  t 

Mittlerer  Ert  rag: 

für  1  Person  Kro. 

..    1  Personenkilometer.  „ 

-    1  Tonne   

„    1  Tonnenkilometer 


Für  die  Linien  in  Voll- 
hetrieh ergeben  sieh  nachstehende 
Verhältnifszahlen: 

Betriebseinnahmen    (ohne  Ab- 
gaben n  s.  w)  

Davon  entfallen: 
auf  Personenverkehr .... 

„   Frachtgut  ...... 

Betriebsausgaben  

Davon  kommen: 
auf  Betriebsdienst    .    .    .  . 

„  Zugkraft  


y  — 


Verhältnifs  der  Ausgaben  zu  den 
Einnahmen  (in  Prozenten)     .  . 

Mittlere  Betriebslänge  


1S636 

17S77 

r>s,ai 

•  x.4:; 

3  71  m 

3  747 

i  1310 

1  323 

3  ;H  19 

3  5t  >9 

: 

M  U  IIS 

2*2  275 

51  S7Ö  Kkli 

53  190860 

1 

■ 

7  i87  52tJ 

■ 

1,09 

1.072 

|  )  nir.l 

'  '.«»•14  0 

7  7Q 

O.Otili» 

<  1.0023 

In*:, 

_  ... 

1>n»; 

für  1 

für  1 

Hahn-  Zug- 

Kahn-  Zup- 

Kilometer 

Kilometer 

Frcs.  Frcs. 

Frcs.  Frcs. 

._  .  -  .    

34301  4.o% 

33*61  4.124 

1  \  <*i*h  I              t  r\ 

14ozO  l,uO 

14  (HO  1,N0U 

(=  43.21  pCt.) 

14'JOt>  l,<8l> 

(--43,60  pCt.) 
1 4  1.H4 

(=43,00  pCt.) 

18134  2,165 

1 

(=42,30  pCt.) 
17579  2.141 

6859  0,8ii) 

6(532  0.808 

(=  37.82  pCt.) 
7 164  0.854 

(=  37,73  pCt.) 
6  789  0.627 

(=  39.15  pCt.) 

i 

(=  38,62  pCt.) 

1 

51 ,91 

52.SG 

3  719  km 

3  747  km 
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4.  Paris-Orleansbahn. 


Ks  war:  . 

Verwendetes  Anlagekapital  .  Kits. 

< •  esellst- ha ft s k si pi t a  1  am  .lah- 
resschlufs  

Gezahlte  Dividende  

Erforderlicher  Staatszuschuls 
(in  Kitige  übernommener 
Zinsbürgschaft)  .... 

.Mittler«'  Betriehslänge    .  km 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stüek 

Personenwagen  

Gepäck-  und  Guterwagen  . 

Beförderte  Personen  . 


Güter 


I 


Mittlerer  Krtrag: 

für  1  Person  Kres. 

„    1  Personenkilometer 

1  Tonne   

1  Tonnenkilometer  .  . 

Für  das  Haupt  netz  sind  die 
wesentlichsten  Betriehserselmisse: 

Mittlere  Betriebslänge  ...  km 

Kür  1  Bahn  kiloin  et  er: 

mittlere  Kinnahme    .    .    .  Krcs. 
Ausgabe  .... 

i 

Für  I  Zu« Kilometer: 

mittlere  Kinnahme  

Ausgabe  .... 

Yerhaltuil's  der  Ausgabe  zur 
Einnahme  p«'t. 


issr. 
1  rU4  345  934 

Hi93  7»>5  274 
r>7,60 

15  5««»  LÜH 
5  4«3 

1203 

•25  371» 
21  744  335 
H  54300t) 


2.30 
0.04U9 
11.37 
O.0648 


5069 


32  878 
17  491 


5.17 
2.75 


53,20 


1886 

1712  3«»  513 

1  78«>55UtUs 
57.M) 

19  517  819 

56B2 

1278 
3084 


J 

I 
< 


5072 

.30  778 
15891 


4,% 

2,57 
51,63 
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1K8.-> 

3  735H05135 

3  7924058T4 

55.00 


5.    Parte-Lyoii-Mittelineerbalin  (französisches  Netz).*; 

Es  betrag:  j 

Verwendetes  Anlagekapital    .  Frcs. 
Gesellschaftskapital  (am  «lahres- 

schlufs)  

Gezahlte  Dividende  

Erford  e  r  I  i  eh  e  r    St  aat  sz  us  e  h  u  l's 
(für  übernommene  Zinsbürg- 

sehaft)  

Mittlere  Betriebslüngc    .    .    .  km 
Mittlere  Einnahme: 

fnr  1  Betriebskilonieter  .  Pres. 
..   1  Zugkilometer     .  . 
Mittlere  Ausgabe: 

für  l  Betriebskilometer  . 
1  Zugkilometer     .  . 
Verhältnis  der  Ausgabe  zur 

Einnalime  pCt. 

Hein  ertrag: 

für  1  Betriebskilometer   .  Fns. 
„    1  Zugkilometer     .  . 
Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stück 

Personenwagen  .... 
Gepäck-  und  Güterwagen 
Beförderte  Personen  .... 

„  Guter  ....  I 

Mittlerer  Ki  t  rag: 

für  1  Person  Pres« 

1  Personenkilometer  . 

.   1  Tonne   

1  Tonnenkilometer         „  j 


10  23U910 
7  5*7 

41  L3ö 

6,008 

19  Hl  4 
2.SU* 

21  831 

3.18K 

2  451 
5  ("193 
78207 
3t>  249  «59 
180ti898H 

2.  .4 
G.osmi 
10.46 
( ).0f>72 


lS8i 

3812  72IL583 
3881  725  02* 

55.00 


11  1*3  593 
7  734 

39  319 
JVJ44 

17*42 

2.697 

45.3* 

21  477 

3^47 

2  4<>* 
5  (Hl 
79  74C 
3(14(4337 
17  174*59 

2.51 
0.050!  >f> 
lO.?8 
( KOhlW 


Für  die  Khone-Mont-Cenis  bah  n  fallen  dem  Staate  an  Z.ins- 
zusehüssen  zur  Last  Eres.  3270000  bezw.  2  782  000. 

Bei  den  algerischen  Linien  ergab  sich  in  1885  zum  ersten  Male 
ein  Zinsüberschufs  nach  Abzug  der  Steuern  u.  s.  w.  von  444  319  Frcs.;  18s»; 
betrug  derselbe  345  725  Eres. 

Das  \  n  I  a  ge  k  a p i  t  a I  beziffert  sich :  lnsr,  188<; 

a)  für  die  Khönc-Mont-Cenisbahn  Fn  s.       1 13  K)l  9*U  T 

b)  r    ..  algerischen  Linien  .    .    „  173473010 


114027  308 
173490159 


)  Ohne  Khöne-Mont-Cenisbahn  (141  km/  und  algerische  Linien  (5i:>  kin>. 
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6.  Stidbahn. 


Es  war: 


r 


1^8- 


1.-8» 


Eres. 


I« 


km 

res. 


Verwendetes  Anlagekapital 

(bezahlte  Dividende    .  . 

Erforderlicher  Staat s/uschufs  (für  über 
nonimcne  Zinsbürgschaft) 

Mittlere  Betriebslange 

Mittlere  Einnahme: 

für  1  Betriebskilometer 
«    1  Zugkilometer 

Mittlere  Ausgabe: 

für  1  Betriebskilometel 
1  Zugkilometer 

Verhältnils  der  Ausgabe  zur  Einnahme  pCt. 

Hei  n  ert  rag: 

für  1  Betriebskilometer 
..   1  Zugkilometer  .  . 

Zahl  der  Betriebsmittel: 
Lokomotiven  .... 
Personenwagen    .    .  . 
Gepäck-  und  Güterwagen 

Beförderte  Personen     .  . 

Güter  .... 


1 


1061938264 
60.<<> 

13  620137 
•  2612 

34  173 

5.514 


Eres. 


Stück 
- 


t 


Mittlerer  Ertrag: 

für  1  Person  .... 
..    I  Personenkilometer 
„    1  Tonne  .... 
..    1  Tonnenkilometer 


netzes  der  Gesellschaft  lieferte  in  1885  und 
1886  die  nachstehenden  Ergebnisse: 

Einnahme  für  1  Kilometer  Eres. 

Ausgabe  für  1  Kilometer  „ 

Gewicht  der  beförderten  Güter    ...  t 
Mittlerer  Ertrag  für  1  Tonne  ....  Frcs. 
y.  „     .  ,.  1  Tonnenkilometer 


20220 

3,263 

59,17 
13*K53 

2.251 

765 
2138 
22  639 

141*56924 

9  142039 


1078910541 
50.oo 

156.57  75*; 
2612 

31  691 
5.3716 

IS  255 

3.01)42 

57.«» 

13436 
2.2774 

78:} 
2 13* 

22*39 
11955371 
488KB) 


Eres. 

1.^2 

2,72 

0,0461 

0,0562 

6.oo 

10,31 

- 

0,0724 

0,0728 

anal- 

3  272,62 
2433,50 
5*2689 

2.19 
0,0812 


2843,3s 
2  286,78 
604290 

1.712 
0.0297 
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Sc  hl  ufsbem  erkling. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Auszügen  aus  den  Betriebsberichten  der 
6  grofsen  französischen  Eisenbahn-Gesellschaften  ersichtlich,  hat  der  fran- 
zösische Staat  in  Folge  der  übernommenen  Zinsbürgschaft  für  die  Betriebs- 
jahre 1885  und  1886  die  nachstehend  zusammengestellten  Betrage  als 
Zinszuschüsse  zahlen  müssen.  ~ ~~  '^jT 

j   Frcs.  Fro* 

für  die  Ostbahn-Gesellschaft   10166153  11007  560 

.    „  Westbahn-Gesellschaft   14108  840  13  369  206 

Paris-Orleansbahn-Gesellschaft     .    .    .  15  566198  19  517819 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn-Gesellschaft  10236  910  11183  593 

„    „  Südbalm-Gesellschaft  ['  13  620137  15  667  766 

zu.sammen  '    63  698  238      70  735  934 

An  die  Nordbahn  waren  Zinsgarantiezuschüsse  in  den  beiden  Jahren 
nicht  zu  leisten. 

Bezüglich  der  Betriebsergebnisse  der  Hauptnetze,  d.  h.  der  in 
vollem  Betrieb  (en  exploitation  complete)  befindlichen  Linien  der  Privat- 
bahngesellschaften in  1886  ergeben  sich  die  nachstehenden  vergleichenden 
kilometrischen  Verhältnifszahlen : 

Betriebsergebnisse  der  Hauptnetze  in  1886. 

3       'S       J  -c«^s«| 

e  *  «       ft«  "    -c  S     .  *» 

  1  L____i__o   c~  s  I  



Mittlere  Betriebslänge  km  3  490  3  653  3  747  5  072  7  734  2  506 
Aufl  Betriebskilomet  er 

kommen :  I 


Verkehrseinnahmen  .  Frcs.  46  432  33  678  33  861  30  778  39  319  32  891 

„  Betriebsausgaben  .  .  .  „  .  21  601  20  605  17  579  15  891  17  842  18  737 
Auf  1  Zugkilo  meter  entfallen: 

Verkehrseinnahmen  .  .  .  Frcs.    4,580    4,223  4,124  4,98  5,944  5,446 

Betriebsausgaben  ....  „  2.133  2,583  2,141  2,57  2,697  3,102 
Verhältnifs  der  Ausgaben 

zu  den  Einnahmen  pCt.  46,6  61,18  51,91  51,63  45,38  ,  56,97 
Mittlerer  Ertrag: 

für  1  Personenkilometer  Cts.  4,50     5,46  §  4,70  5,099  5,623 

„    1  Tonnenkilometer  .    ,  5,31      5,44  £  6,48  5,799  7,163 

Mittlere  Fahrt:  § 

einer  Person  km  37       25,33  g,  47,8  49       49, l 

„    Tonne                    „  103      114,86  %  167      177,33  1 143,9 


Archiv  für  Efoenbaboweiien.   1**.  ^ 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1886*). 

(Nach  der  von  dem  schweizerischen  Post*  and  Eisenbahn-Departement  herausgegebenen 

schweizerischen  Eisenbahnstatistik.) 


1.  Längen. 


Bezeichnung 
der 
Kähnen 

Am  31.  D 
1885 

Bau-  Betriebs- 
länge 

km  km 

e  z  e  m  b  e  r 

1886 

Bau-  Betriebs- 

länge 
km  km 

a)  Normalbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb   

b)  Spezialbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb   

f.)  Drahtseilbahnen  .... 

d)  Tramways  

e)  Bahnstrecken  ausländi- 
scher Unternehmungen  in 
der  Schweiz  

zusammen  .  . 
darunter     doppeltbeuut  y.te 

Strecken  

im  Ausland  liegen    .    .  . 
Insgesammt  für  die  Schweiz  . 
darunter  sind  doppelgleisig 

•_>ti.;7.:r,:> 

JO,599 
3,668 
25,326 

57,530 

2  7&4,299 

92,294 
2,981 
25,257 

63,487 

2  686,252 

101,442 
3,901 
25,326 

57,530 

2808,712 

103,123 
3,9» 
25.J57 

63,487 

2  844.467 
-  9.135 

2  968.318 

—  74,096 
12,401 

2874,451 

-  9,135 

3003,80? 

—  77,6% 

—  12,401 

2  835,332 

2  881,821 
286.976 

2  865,316 

2  913,7is 

287,035 

Die  in  die  Betriebsrechnungen  eingestellte  Betriebslänge  der  schwei- 
zerischen Bahnen  betrug: 


*)  VergL  „Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  in  den  Jahren  1883,  1884  und  1885" 
Archiv  l!^87,  S.  581  U.  ff. 
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Spezialbahnen 


1885 

1880 

1 

am 

ii  Uli  res - 

schlufs 
km 

im 
Jahres- 
durch- 
schnitt 

km 

I 

am  lm 

T_t,_-H  Jahreg- 
Jahres-  durch. 

schlufs  schnitt 
kin  km 

• 

2  795 
95 

2  796 

95 

2  821    2  804  8 
106  98,6 

zusammen 

2  890 

2  890 

2  927    2  903,4 

! 

2.  Anlagekapital. 

Das  einbezahlte  Kapital  an  Aktien,  Anleihen  u.  s.  w.  betrug  am 


Jahresschlüsse: 


1885 


1880 


Insgesammt  Frcs.  j  1018  027  002  1050(508170 

davon  entfallen  auf: 
Normalbahnen   1030918  277     1032  174  135 

II  * 

Die  Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden  eigenen  Linien 


1886 

18  8  0 

haben  be,rasen:  1 

für  das 

für  das 

zusammen 

Bahn- 

zusammen 

Bahn- 

1 

1 

kilometer 

kilometer 

1 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Frcs. 

Für  Bahnanlagen  u.  s.  w. 

798261627 

289  439 

802  461562 

287  869 

.    Rollmaterial  .    .  . 

87004410 

29  634 

87  854852 

29  561 

-    Werkstätten  u.  s.  w. 

7  880862 

2  858 

8056  146 

2  890 

zusammen 

893  146  899 

321  931 

898  372  559 

320310 

davon  kommen  auf: 

Normalbahnen      .    .  . 

1  875881956 

326  419 

880 .337  380 

325  713 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

i 

Am  31.  Dezember  waren  im  Bestand: 


Lokomotiven  Stück 

Personenwagen  

mit  Sitzplätzen    ....  Anzahl 
Lastwagen  Stück 

  t 


mit  Tragkraft 


1885 

1886 

623 

639 

1810  i 

1838 

80337 

81  912 

9088 

9044 

93  902.5 

93  473,5 

50* 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweix  im  Jahre  1880. 


Die  Leistungen  des  eigenen  Rollmaterials  auf  eigener  und 


tremocr  Kann  ergaben: 

1885 

1886 

Lokomotivkilometer:  

17  815  863 

18238129 

durchschnittlich  für  1  Lokomotive  . 

28666 

28949 

Achskilometer : 

der  Personenwagen  

97  2324»> 

100348014 

durchschnittlich  für  1  Achse 

21  478 

22116 

der  Lastwagen  

201  690  740 

215688  G06 

durchschnittlich  für  1  Achse  . 

11134 

11825 

Zugkilometer : 

im  Ganzen  

i       14  201 732 

14  003  471 

Durchschnittlich   für   das  Bahn- 

kilometer: 

4  915 

5030 

Nutzkilometer  

5  152 
123  989 

5  271 

Achskilometer  1 

126  958 

An    Kilometer  tonnen    (todtes  und 

Nutz-Gewicht)  sind  befördert: 

■ 

2  251 472  871 

2306  208208 

4*111*    /Icit?     kq  r» «  Lr  1 1  fkmofar 

tut  das  DannKiiomeier  .... 

77Q  flFiß 

7U1  Q1  '1 

„       Nutzkilometer  .... 

151,2 

150.7 

Davon  entfielen  (in  Prozenten  des  Ge- 

sammtgewichts): 

21,0  % 

20,74  % 

4.  Verkehr. 


Es  wurden  befördert: 


r 


Reisende  

davon  in    I.  Klasse  .        .    .  pCt. 
-      _    II.    m 

«  IH-    « 

Personenkilometer   .    .  km 

.leder  Reisende  durchfuhr  durchschnittl.  „ 
Mittlere  Ausnutzung  der  Sitzplätze  .    .  pCt, 
Gesainmtge wicht  aller  Güter  (einschl. 

Gepäck  und  Thiere)   t 

Zahl  der  Tonnenkilometer: 

im  Ganzen  km 

für  das  Bahnkilometer  

.lede    Tonne  Gut    durchfuhr  durch- 
schnittlich   


188.-) 


24  182  156 
1.69 
17,34 

80.97 

539  672  509 
22,32 
30,7 

7  492  797 

433  334198 
149  943 

57,83 


1886 

rinn  —    ■ " 

24  786  925 
1,76 
17,41 
80,83 
544  209570 
21,96 
29,9 

7  598099 

437499081 
150685 

57,58 
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Die  mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft 
ergab  pCt. 

Hinsichtlich  der  Natur  des  Güterver- 
kehrs entfielen: 

auf  Lebens-  und  Genufsmittel  .  . 

„  Brennmaterialien  

Baumaterialien  

„  Metallindustrie  

^  Textilindustrie  


B.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Es  betrugen: 

Betriebseinnahmen: 


1885 


33,9 


27,36 
21,07 
17,02 
9,70 
5,37 


188»; 


33,4 


26,97 
20,56 

17,'io 

9,99 
5,23 


1886 


T 


aus  dem  Personenverkehr  .... 

Frcs. 

28  950  766 

29  179  741 

(in  Proz.  der  Transnorteinnahme) 

pCt. 

41,78 

41,17 

aus  dem  Güterverkehr  einschliefslich 

Frcs. 

40340  747 

41  697  478 

(in  Proz.  der  Transporteinnahme) 

pCt. 

58,22 

58,83 

aus  verschiedenen  Quellen  .... 

Frcs. 

4  445  899 

4  515  369 

(in  Proz.  der  Gesammteinnahme) 

pCt, 

6,03 

5,99 

Insgesammt  .  . 

Frcs. 

73  737  412 

75  392  588 

•< 

j        25  515 

25  967 

Nutzkilometer  

4,95 

4,93 

„  Achskilometer  

0,2058 

0,2045 

.    den  Reisenden  

1,20 

1,18 

das  Personenkilometer  ... 

0,0536 

0,0536 

„  Tonnenkilometer  

1 

0,0931 

0,0958 

Betriebsausgaben: 

y 

'  39  577  625 

41081359 

- 

34546288 

35  891  692 

davon  kommen  auf: 

Allgemeine  Verwaltung  

pCt. 

6,56 

6,49 

Unterhaltung  und  Bahnaufsicht  . 

»I 

28,24 

28,60 

Expeditions-  und  Zugdienst  

30,50 

30,13 

Fahrdienst  

* 

34,70 

34,73 

*)  Bei  den  „reinen"  Betriebskosten  sind  die  seitens  der  Bahnen  zu  zahlenden 
Pacht-  und  Miethzinse,  die  „Verluste  an  Hilfsgeschäften"  und  dergl.  nicht  mit- 
gerechnet. 
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Ks  betragen: 


1 


Die  reinen  Betriebskosten   in  Prozenten 

der  Gesammtausgaben   pCt. 

in  Prozenten  der  Gesammttransport- 

einnahmen   _ 

Die  Gesammtausgaben  ergaben: 

für  das  Bahnkilometer   Fres. 

„     „    Xutzkilometer   „ 

„    Achskilometer   Cts. 

in  Prozenten  der  Gesarnmteinnahmen  pCt. 
Ueberschufs:  ] 

im  Ganzen   Fres. 

in  Prozenten  der  Gesarnmteinnahmen  pCt. 
Ertrag  in  Prozenten  des  Kapitals  im 


Jahresdurchschnitt 


1885 

1886 

87,29 

87,36 

49,86 

50,64 

2,66 
11,05 

53,«7 

14.  1 
2,68 
11,15 
54,49 

34  159  787 
46,33 

34  308  229 
45,51 

1 

2,94 

3,01 

6.  Unfälle. 


Entgleisungen 
Zusammenstöfse 
Sonstige  Unfälle 


zusammen 


1885 

60 
23 
129 


212 


41 
17 
109 


167 


Die  Gesammtzahl  der  Verunglückten 

1885 

1886 

beträgt: 

getödtet  verletzt 

getödtet 

verletzt 

.  t_ 

: 

2  28 

5 

22 

Bahnbedienstete  . 



28  61 

17 

42 

Dritte  Personen  . 

15  11 

15 

15 

zusammen    .    .  . 

45  100 

37 

79 

145 

116 

Außerdem  wurden  durch  Selbstmord  oder 
Selbstmordversuche: 


getödtet 
verletzt 


1885 

1886 

17 

12 

1 

2 

18 

14 
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Verletzungen: 


1U0 000  Lokomotivkilometer: 
Bahnbedienstete  .       .  . 
KU  Bahnkilometer: 

Dritte  Personen   .  . 


1885 

1886 

i  t 
Tiidtunc 

Ver- 
letzung 

™H  lelzeung 

•'  1 
0  rw 

1  iß 

0,20  0,89 

0,16 

0,35 

0,09  0,23 

0,52 

i 

0,38 

0.52  0,52 

i 

7.  Personal. 
Die  Zahl  der  beschäftigten  Personen  betrug  bei: 


der  Allgemeinen  Verwaltung 


„    Bahnunterhaltung  und  Bewachung  

4  792 

4  920 

dem  Fahr-  und  Werkstättendienst                              3  7G0 

6  488 

3  885 

zusammen    .    .  . 

15  729 

16  101 

Davon  waren  Angestellte  

11  227 

11417 

Auf  1  Bahukilometer  kommen  beschäftigte  Per- 

i 

5,44 

5,50 

Aufserdem  waren  bei  Nebengeschäften  noch  thätig 

233 

211 

Gesammtpersonal  

15  962 

16  312 

188:» 


7H8 


188t; 
808 
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Die  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande  in  1886.*) 

Innerhalb  derGrenzen  des  Königreichs  waren  nach  dem  amtlichen  statistischen 
Berichte**)  am  Ende  des  Jahres  1886  im  Ganzen  2453  km  Eisenbahnen, 
davon  712  km  doppe Igeleisig,  im  Betrieb,  gegen  2392  km  am  Ende  des 
Jahres  1885,  von  welchen  IG  km  zu  den  preufsischen  Staatsbahnen  und 

1  km  zu  den  oldenburgischen  Bahnen   gehörten,  während  die  übrigen 

2  435  km  eigentliche  niederländische,  theils  Staats-,  theils  Privatbahnen  sind. 
Sie  werden  von  10  verschiedenen  Privatgesellschaften  betrieben.  Die 
bedeutendste  ist  die  „Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Staatsbahnen*4 
(Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen),  welche  den  gröfsten 
Theil  der  dem  niederländischen  Staate  gehörigen  Bahnen  verwaltet.  Ihr 
Netz  hatte  Ende  1886  einen  Umfang  von  1 312  km  gegen  1 283  km  im 
Vorjahre.  Die  zweitbedeutendste  Unternehmung  ist  die  der  „Holländischen 
Eisenbahngesellschaft"  (Hollandsehe  Jjzeren  Spoorwegmaatschappij)  mit 
585  km  theils  in  eigenem  Besitz  befindlichen,  theils  dem  niederländischen 
Staat  gehörigen  Eisenbahnen.  Es  folgen  die  „Niederländische  Kheinbahn- 
Gesellschaftu  (Nederlandsche  Rijn-Spoorwegmaatschappij)  mit  228  km,  die 
„Grofse  Belgische  Zentralbahn-Gesellschaft*  (Grand  Central  Beige)  mit 
103  km,  die  „Niederländische  Zentralbahn-Gesellschaft'*  mit  101  km,  die 
„Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahn-Gesellschaft"  mit  52  km.  Die  übrigen 
5  Gesellschaften  betreiben  Linien,  deren  Länge  zwischen  23  und  3  km 
beträgt. 

An  Betriebsmitteln  waren  auf  den  angegebenen  Bahnen  —  mit 
Ausschlufs  der  zu  Preufsen  und  zu  Oldenburg  gehörigen  Theile  —  am 
Jahresschlufs  1886  vorhanden  873  Lokomotiven.  678  Tender,  2078  Personen- 
wagen mit  90  778  Sitzplätzen,  4323  bedeckte  und  10909  offene  Güter- 
und Viehwagen. 

Befördert  wurden  22  789  502  Personen,  davon  19  543  022  im  Binnen-. 
2945074im  direkten  und  301 406  im  Durchgangsverkehr.  Zurückgelegt  wurden 
von  diesen  Beisenden  647  726  767  km.    An  Reisegepäck  wurden  befördert 

*)  Vergl.  Die  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande  in  1885.  Archiv  1887 
S.  417. 

**)  Statistick  van  het  vervoer  op  de  «poorwegen  en  tramwegen  over  het 
jaar  1836.   Uitgegeven  door  het  departeinent  van  waterstaat,  handel  en  nijverheid. 
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33  285  t.  Im  Güterverkehr  wurden  befördert:  «9948 1  Bestell-,  72611 1  Eil-, 
2486  578  t  .Stückgut  und  5  739  990  t  Wagenladungsgüter.  An  Dienstgut 
wurden  befördert  689  954  t,  im  Ganzen  im  Güterverkehr  mit  Ausschluss 
des  Reisegepäcks  11089082  t.  Beförderte  Fahrzeuge  und  Vieh  sind  in 
der  angegebenen  Tonnenzahl  nicht  einbegriffen. 

Im  Nachstehenden  sind  für  die  Jahre  18S5  und  1886  die  wichtigsten 
Betriebsergebnisse  der  Linien  der  oben  bezeichneten  5  grösseren  nieder- 
ländischen Eisenbahngescllschaften  zusammengestellt.  Bei  diesen  Angaben 
sind  die  von  einzelnen  Gesellschaften  im  Zusammenhange  mit  nieder- 
ländischen Strecken  betriebenen,  im  Auslande  gelegenen  Besitztheile  ein- 


begriffen. 

1885 

Bahn  länge  am  Jahresschlüsse  km 

2341 

2430 

Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt     .  . 

2249 

2387 

Von   der   Bahnlänge    am  Jahresschlüsse 

700 

700 

Zahl  der  vorhandenen  Lokomotiven  .... 

(m 

(344 

Personenwagen  .... 

1  625 

1650 

„     „           „          Güter  u.  Viehwagen    .  . 

7668 

7626 

beförderten  Reisenden 
An  Gütern  (Gepäck-,  Eil-,  Stück-.  Wagen- 
ladungsgüter. Vieh  u.  Fahrzeuge)  wurden 

befördert  

Unter  den  beförderten  Gütern  befanden 

sich  Dienstgüter  

Die  Ein  nähme  hat  betragen: 

aus  dem  Personenverkehr  

„      „    Gepäck-,  Güter-  u.  Viehverkehr 
zusammen  aus  dem  Verkehr  .... 
Durchschnittliche  Einnahme : 


Gulden 


16  «45  764  16812826 


6519111  6597641 


486208  493967 


13546528 
10490598 
24  037 126 


134*37(01 
10534756 
24002360 


n 

0,813 

0.801 

„   1  Personenkm  

0,025 

0,024 

„   1  t  befördertes  Gepäck,  Güter  und 

Vieh  

1.609 

1,596 

für  1  Tonnenkm  des  beförderten  Ge- 

päcks, Guts  u.  s.  w  

0,019 

0,019 

für  1  km  Bahnlänge  aus  dem  Personeu- 

n 

6  024 

5641 

für  1  km  Bahnlänge  aus  dem  Gepäck- 

4 (565 

4412 

für  1  km  Bahnlänge  im  Ganzen  aus  dem 

-  ! 

10689 

10053 
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Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden*)  hatten  am  Schlüsse 
des  Jahres  1886  zusammen  eine  Länge  von  770  km,  davon  waren  62  km 
doppel-,  708  km  eingeleisig.  Diese  770  km  Trambahnen  gehörten  zn 
38  verschiedenen  Unternehmungen.  Von  denselben  hat  die  „Nieder- 
ländische Trambahngesellschaft",  welche  die  Trambahnen  Dokkum- 
Bergumerdam.  Sncek-Joure,  Sneek-Harlingen  und  Joure-Drachten  mit  zu- 
sammen 95  km  Länge  betreibt,  das  ausgedehnteste  Netz.  Es  folgen  dann 
die  „Dampftrambahngesellschaft  's  Bosch-Helmond*4,  die  „Ost-Dampftram- 
bahngesellsehaft"  und  die  „Eifel  Dampftrambahngesellschaft*  (Ijsel  Stoom- 
tramwegmaatschappij)  mit  je  54  km  Trambahnen,  die  „Gooische  Dampf- 
trambahngesellschaft"  mit  37  km.  Die  Spurweite  ist  bei  335  km  Tram- 
bahnen gleich  der  deutschen  Normalspurweite  1,435  m,  bei  25  km  =  1,42  m, 
bei  32  km  =  1.41,  bei  337  km  =  1,067  und  bei  41  km  =  0,75  m.  Für 
den  Betrieb  verwendeten  10  Unternehmungen  mit  zusammen  121  km  Tram- 
bahnen Zugthiere,  25  Unternehmungen  mit  479  km  Lokomotiven  und 
3  Unternehmungen  mit  170  km,  sowohl  Zugthiere  als  Lokomotiven.  Im 
Ganzen  wurden  für  den  Betrieb  verwendet:  187  Lokomotiven,  696  Pferde. 
735  Personen-  und  416  Güterwagen. 

Die  Zahl  der  in  1886  beförderten  Reisenden  betrug  bei  34  Unter- 
nehmungen mit  660  km  Trambahnen  ^6118111,  die  übrigen  4  Unter- 
nehmungen mit  110  km  Bahn  haben  Angaben  hierüber  nicht  geliefert. 
Güter  wurden  in  1886  befordert  in  einem  Gesammtgewicht  von  149  537  t 
gegen  357057  t  in  1885.  Aufserdem  wurden  in  1886  befördert  24019  Gepäck- 
stücke (colli),  358  Wagenladungen  Frachtgut  und  3  422  Stück  Vieh. 

Die  Einnahme  betrug  in  1886  aus  dem  Personenverkehr  3  172  509  fl., 
aus  dem  Güterverkehr  233  180,  im  Ganzen  einschliefslich  der  Einnahmen 
aus  anderen  Quellen  3  434  007  fl. 

*)  Vergl.  die  früheren  Angaben  über  diese  Trambahnen,  Archiv  1887  S.  419. 
Hie  Mittheilungen  sind  einem  amtlichen  niederländischen  Bericht  entnommen. 
(Statistick  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1886. 
Uitgegeven  door  het  departement  van  waterstaat,  handel  en  nijverheid).  Bei  den 
gemachten  Angaben  ist  ein  Trambahnunternehmen,  die  „Schielandsche  Trambahn"  (bei 
Rotterdam),  über  welche  der  niederländischen  Regierung  Angaben  nicht  gemacht 
worden  sind,  nicht  mit  einbegriffen. 
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Das  Eisenbahnnetz  Norwegens*)  hat  in  dem  Rechnungsjahre  vom 
1.  Juli  1886  bis  zum  30.  Juni  1887  ebensowenig,  wie  in  den  vorhergegan- 
genen beiden  Jahren  einen  Zuwachs  erhalten,  es  umfafst  daher  wie  in 
diesen  Vorjahren  1562  km.  Dieser  Stillstand  in  der  weiteren  Entwicklung 
des  norwegischen  Eisenbahnnetzes  ist  begründet  in  der  gebirgigen  Ober- 
flächengestaltung des  Landes,  welche  dem  Eisenbahnbau  sehr  grofse 
Schwierigkeiten  entgegensetzt,  sowie  in  der  sehr  geringen  Dichtigkeit 
seiner  Bevölkerung,  welche  bei  etwa  325  000  qkm  Fläche  nur  etwa 
1900000  Seelen  umfasst.  Mehr  als  *'3  der  Fläche  sind  ödes  Gebirgsland, 
von  dem  etwa  die  Hälfte  über  der  Vegetationsgrenze  liegt.  Angebaut  sind 
nur  etwa  2  700  qkm,  welche  gröfstenthcils  im  Süden  des  Landes  liegen. 

Von  den  vorhandenen  Bahnen  haben  592  km  1,435  m  und  970  km 
1,067  m  Spurweite.  Sämmtliehe  Bahnen  sind  ein  geleis  ig.  Die  Zahl  der 
Stationen  war  am  30.  Juni  1887  201,  sodafs  die  durchschnittliche  Ent- 
fernung je  zweier  Stationen  7,9  km  betrug. 

Die  Betriebs  länge  der  norwegischen  Eisenbahnen  berechnete  sich 
ebenfalls  unverändert  wie  im  Vorjahre  auf  1578  km. 

HsMiptknotenpunkt  der  norwegischen  Eisenbahnen  ist  die  Haupt- 
stadt des  Landes,  Christiania.  Eine  5(52  km  lange  Eisenbahn  führt  von 
hier  in  nördlicher  Richtung  über  Eidsvold,  Hamar  und  Röros  bis  nach  der 
an  der  Westküste  gelegenen  Hafenstadt  Trondhem.  Diese  Bahnlinie  hat 
nicht  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  gleiche  Spurweite,  sondern  bis  Hamar, 
126  km  von  Christiania,  volle,  von  da  schmale  Spur.  Von  der  genannten 
Linie  zweigt  sich  in  Lilleström,  21  km  nordöstlich  von  Christiania,  eine 
vollspurige  Bahn  —  die  „Kongsvingerbahn*  —  ab,  welche  in  östlicher 
Richtung  über  Kongsvinger  an  die  Grenze  gegen  Schweden  führt,  wo  sie 
an  das  Eisenbahnnetz  dieses  Landes  anschliefst.  Weiter  südlich  wird 
ein  zweiter  Anschlufs  an  das  schwedische  Bahnnetz  hergestellt  durch  die 
von  Christiania  in  südöstlicher  Richtung  über  Fredrikshall  zur  Landes- 
grenze führende  vollspurige  Bahn,  die  „Smalensbahn".  In  westlicher 
Richtung  führt  ferner  von  Christiania  noch  eine  schmalspurige  Eisenbahn, 
welche  in  Drammen  sich  in  zwei  Linien  spaltet,  von  denen  eine  nach  Norden, 
die  andere  nach  Süden  gerichtet  ist.  Von  Troudhem  aus  führt  eine  voll- 
spurige Eisenbahn  —  die  „Merakerbahn*  —  in  östlicher  Richtung  zur 


*)  Vergl.  die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  188ö,8(i,  Archiv  1888  S.  79  ff. 
Die  nachstehenden  Mittheilungen  sind,  wie  die  entsprechenden  früheren,  dem  von 
der  norwegischen  Regierung  veröffentlichten  Betriebsberichte  entnommen,  welches 
den  Titel  führt:  ..De  offentlige  Jernbaner  Beretning  om  de  Norske  Jernbanersdrift 
i  terminen  lte  Juli  188Ö— 30te  Juni  l>-87.  Afgivet  til  den  Kgl.  Norske  Regjerings 
Departement  for  de  offentlige  arbeider  fra  styrelsen  for  statsbanerne.  Kristiania 
1KJ8."  — 
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schwedischen  Grenze  und  bildet  hier  den  dritten  Anschlufs  des  norwegischen 
an  das  schwedische  Bahnnetz. 

Ohne  Zusammenhang  mit  den  bezeichneten  Bahnen  liegen  an  der 
Westküste  noch  2  schmalspurige  Bahnlinien,  die  76  km  lange  „Jäderbahir 
von  Stavanger  nach  Egersund  und  die  108  km  lange  Bahn  von  Bergen 
nach  Vofs. 

Was  das  Yerhältnifs  der  norwegischen  Eisenbahnen  zum  Staate  betrifft, 
so  gehören  1494  km  13  verschiedenen  „Staatsbahninteressentengesellschafteu-. 
d.  h.  Verbindungen  des  Staates  mit  Gemeinden  und  Privaten,  welche  Bei- 
träge zum  Bau  dieser  Bahnen  gegeben  haben.  Diese  Eisenbahnen,  dereu 
Verwaltung  und  Betrieh  ausschließlich  dem  Staate  zusteht,  werden  in 
Norwegen  als  „Staatsbahnen4*  bezeichnet.  Die  übrigen  68  km  bilden  die 
von  Christiania  in  nördlicher  Richtung  bis  Eidsvold  führende  sogenannte 
„norwegische  Hauptbahn",  welche  auf  Grund  eines  zwischen  dem  nor- 
wegischen Staate  und  einer  englischen  Unternehmergesellschaft  am 
17.  Dezember  1850  abgeschlossenen  Vertrags  gebaut  wurde  und  auch  jetzt 
noch  betrieben  wird.  Die  Hälfte  des  Anlagekapitals  der  Hauptbahn  wurde 
von  den  Unternehmen),  die  andere  Hälfte  vom  Staate  mit  Beihilfe  von 
Gemeinden  und  Privaten,  welche  Aktien  für  ihre  Beiträge  erhielten,  auf- 
gebracht. Die  Verwaltung  dieser  Bahn  erfolgt  durch  eine  Direktion  von 
6  Mitgliedern,  wovon  3  vom  Könige  ernannt  und  3  von  der  Unternehmer- 
gesellschaft gewählt  werden. 

Das  verwendete  Anlagekapital  betrug  am  30.  Juni  1887: 


im  Ganzen 


für  l  km 


Kronen*) 


für  die  Staatsbahnen  (1494  km)   116  428900        77  910 

.Hauptbahn"  (68  km)   10660431       157  232 


zusammen     127089  331  81353 
darunter  für  Betriebsmittel  ....  |j    13252949  — 

In  dem  angegebenen  Betrage  des  Anlagekapitals  sind  6  480  517  Kronen 
einbegriffen,  welche  für  Krweiterungs-  und  Verbesserungsanlagen  theils  aus 
dem  Betriebsüberschufs  (mit  2  946107  Kr.),  theils  aus  dem  Ertrage  be- 
sonderer Anleihen  (3  534  410  Kr.)  verwendet  worden  sind. 

Nach  der  Spurweite  unterschieden  kostet  das  Kilometer  Bahulänge 
bei  den  vollspurigen  Bahnen    .    .    .    107  467  Kr. 
„    schmalspurigen       „  65  416  „ 

*)  1  Krone  (KU)  0«>re)  =  i,m  .//. 


Digitized  by  CiOOglc 


Notizen. 


753 


Von  dem  auf  die  gesammten  Eisenbahnen  verwendeten  Anlagekapitale 
sind  beschafft: 


durch  Ausgabe  von  Aktien 

„  Anleihen  

aus  dem  Betriehsüberschufs 


117  582  200  Kr. 
6  561024  „ 
2  946107  - 


=    127089  331  Kr. 

Die  Angaben  über  den  Bestand  und  die  Leistungen  der  Betriebsmittel, 
sowie  die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  sind  nachstehend  für  die  Jahre 
1885/86  und  1886  87  zusammengestellt: 


Es  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  bei  den  vollspurigen  Bahnen 

Stück 

„    schmalspurigen  Bahnen 

Stück 

Personenwagen  bei  den  vollspurigen  Bahnen 

Achsen 

„    schmalspurigen  Bahnen 

Achsen 

Postwagen   bei  den  vollspurigen  Bahnen 

Achsen 

„         „  schmalspurigen  Bahnen 

Achsen 

Güterwagen   bei  den  vollspurigeu  Bahnen 

Achsen 

„  schmalspurigen  Bahnen 

Achsen 

Sitzplätze  in  den  Personenwagen  bei  den 
vollspurigen  Bahnen  Zahl 

Sitzplätze  in  den  Personenwagen  bei  den 
schmalspurigen  Bahnen  Zahl 

Tragfähigkeit  der  Güterwagen  bei  den  voll- 
spurigen Bahnen  t 

Tragfähigkeit  der  Güterwagen  bei  den  schmal- 
spurigen Bahnen  t 

Die  Lokomotiven  haben  zurückgelegt  .  km 
„    Personenwagen  _  »  Achskm 

.  Güterwagen 

.,    Personen-  und  Güterbremswagen  haben 

zurückgelegt  Achskm 

Die  Postwagen  haben  zurückgelegt  .  „ 


Betriebsjahr 
1885/86  1886/87 


67 


72 

453 

tm 

19 
28 
3  314 
2  700 

7  100 
ssm 

14  H34 

8  098 
4  466  011 

31  151  273 
45172844 

12  418  496 
2  980  730 


67 

75 

466 

(362 

26 

28 

3296 

2  752 

7200 

8  795 

14990 

8281 
4  525  086 
31  591  459 
44  546  838 

13  602  688 
3  292  7132 
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Betriebsjahr 


1885/86 

1886  /H7 

Verkehrszüge  sind  gefahren  auf  .    .  km 

3736  349 

3  798416 

Ueber  jedes  Kilometer  der  Bahnlänge  sind  im 

Jahre  gefahren     ....  verkehrszuge 

2  368 

2  407 

Im  Personenverkehr  wurden  geleistet  Personen- 

km 

92  003  696 

92  <>49  180 

Verhältnifs  der  besetzten  Sitzplätze  zu  den 

|  17,9 

17,6 

Im  Güterverkehr  (einschl.  Post-  und  Eilgut) 

76  145  853 

75  243093 

v  erhältmfs  der  beförderten  Nutzlast  zur  Trag- 

ianigkeit  der  ijut  erwägen     ....  pLt. 

39,7 

Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  (einschl. 

. 

i 

3  232  9,34 

o 320  .  9fo 

Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  „ 

3  843  863 

3  (  55  625 

sonstigen  Quellen 

164  797 

206  86< 

7  241  594 

7285  288 

für  das  Kilometer  Bahn- 

!        4  589 

4  oH 

52<o862 

o  324  289 

für  das  Kilometer  Bahn- 

lange  Kronen 

3  343 

3374 

1  965  732 

i 

1  960 999 

für  das  Kilometer  Bahn- 

1246 

1243 

Betriebsübersehufs  im  Verhältnifs  zum  Anlage- 

kapital  pCt. 

1.53 

1 

1,62 

Die  Eisenbahnen  Egyptens  lieferten  nach  dem  von  der  dortigen 
]iegi.»rung  für  das  Betriebsjahr  1887  veröffentlichten  Verwaltungsberichte*) 
die  nachstehenden  Ergebnisse: 

*)  Der  Bericht  ist  bezeichnet:  Gouvernement  Egyptien.  Administration  des 
chemins  de  fer,  des  tel^graphes  et  du  port  d'Alexandrie.  Rapport  du  Conseil  d'adraini- 
stration  sur  l'exercice  i*S7.  XIm*  anm'e.  Alexandrie  lä^S.  Vergl.  auch  die  „Eisen- 
bahnen Egyptens"  im  Archiv  is*6  S.  799. 
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Betriebslänge   km 

Einnahme: 

Schnellverkehr  (Personen,  Thiere, 

Eilgüter)  fcV.v 

Frachtverkehr   „ 

Sonstige  Einnahme  

zusammen  Einnahme 

Ausgabe: 

Zentral  Verwaltung  

Betriebsverwaltung  

Zugförderung  u.  Betriebsmittel 
Unterhaltung  der  Bahnanlagen 
und  Gebäude   

zusammen  Ausgabe 

Verhältnifs  der  Ausgabe  zur 


1383 

1884 

1885 

1886 

1887 

1  450 

• 
• 

1450 

1450 

i 

1  450 

1450 

ii 

388  805 
!|   759  942 
42  587 

424  625 
916131 
65  147 

i 

511  676 
901217 
69  629 

447  936 
771523 
49  424 

431  282 
791  075 
76  017 

1  15)1  424 

1  405  903 

1  482  522 

1268  883 

1  298  374 

1 

27  759 
91  669 
U47  188 

33  358 
88  143 
272  518 

35  845 
96  269 
285  570 

36  496 
92  959 
268  240 

40077 
94  046 
289  011 

118912 

143  843 

151  689 

164  916 

137  897 

485  528 

537  862 

569373 

562611 

561  031 

i  - 

38 

38 

45 

43 

Bei  den  voraufgeführten  Angaben  sind  nicht  einbegriffen  die  besonders 
verwaltete  Eisenbahn  von  Kairo  nach  den  Badern  von  Heluän  (Heluän- 
Bahn,  etwa  37  km  lang)  und  eine  kleine  Bahnlinie  bei  dem  Hafen- 
orte Mex. 

Bei  der  Heluän-Bahn  waren  Einnahmen  und  Ausgaben: 


1886 

1886 

  i .. 

1887 

7  732 
5  751 

8  490 
5  824 

9  546 
5  473 

Uebersehufs  .  . 

1981 

2(306 

4073 

Bei  der  Bahnlinie  von  Mex  wurden  in  1887  (363  &  E.  eingenommen 
und  490  SP  E.  ausgegeben. 

Die  Verwaltung  der  egyptisehen  Eisenbahnen  hat  im  Jahre  1887 
25  000  Querschwellen  aus  kreosotirtem  Kiefernholz  (en  pin  ereosote)  an 
Stelle  von  Stephenson'schen  Glocken  veralteter  Form  verlegen  lassen.  Für 
die  weiteren  Geleisumbauten  erachtet  die  Verwaltung  als  das  vort heil- 
hafteste, die  Verwendung  von  imprägnirten  eichenen  Sehwellen,  welche  zu 
angemessenen  Preisen  aus  Oesterreich  bezogen  werden  können,  und  von 
35  kg  auf  das  Meter  wiegenden  Stahlschienen  von  Vignoleform.    Mit  bc- 


*)  l  ägyptisches  Pfund        E.)  =  100  Piaster  Tarif  -  etwa  20,*  M 
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sonderem  Eifer  betreibt  die  Verwaltung  die  Herstellung  von  Zentral- 
weichenstellwerken. Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1888  sollen  auf  allen 
wichtigeren  Bahnhofen  derartige  Anlagen  hergestellt  sein.  Ferner  werden 
die  bei  den  Ueberbauten  der  Brücken  und  Durchlässe  noch  vielfach 
vorhandenen  Holzkonstruktionen  nach  und  nach  überall  durch  Eisenbauten 
ersetzt. 

Die  Eisenbahnen  der  Insel  Mauritius.  Die  im  indischen  Ozean, 
8Ü)  km  östlich  von  Madagaskar  gelegene  englische  Insel  Mauritius  hat 
bei  einem  Flächeninhalte  von  1914  qkm  und  360  000  Einwohnern  im 
Ganzen  148  km  Eisenbahnen.  Diese  zerfallen  in  2  Hauptlinien,  welche 
beide  von  der  Hauptstadt  Port  Louis  ausgehen,  eine  in  nördlicher  Richtung 
und  eine  in  das  Innere,  und  2  an  letztere  Linie  anschliefsende  Zweigbahnen. 
Die  50  km  lange  nach  Norden  führende  Linie  ist  die  älteste  Eisenbahn 
der  Insel,  sie  wurde  im  Mai  1864  eröffnet.  Da  die  Insel  sehr  gebirgig  ist, 
so  sind  beim  Bau  dieser  und  noch  mehr  bei  den  anderen  Bahnlinien  starke 
Steigungen  und  scharfe  Krümmungen  in  Anwendung  gekommen.  Die 
stärkste  Steigung  bei  der  nördlichen  Linie  beträgt  1:80,  bei  der  in  das 
Innere  führenden,  57  km  langen  Balm  1  : 27. 

Die  Eisenbahnen  der  englischen  Kolonie  Natal*)  hatten  Ende 
1887  eine  Ausdehnung  von  350  km.  Dieselben  gehören  dem  Staate  und 
werden  von  der  Regierung  betrieben.  Die  304  km  lange  Hauptlinie  führt 
von  der  am  indischen  Ozean  gelegenen  Hafenstadt  Durban  über  Pieter- 
maritzburg  in  das  Innere  der  Kolonie  nach  Ladysmith.  Von  dieser  Haupt- 
linie zweigen  sich  bei  Durban  zwei  kleinere  Linien  ab.  Das  Anlagekapital 
dieser  Bahnen  wird  zu  2  700000  %  angegeben.  An  Betriebsmitteln  waren 
Ende  1887  vorhanden:  48  Lokomotiven,  120  Personen-  und  437  Güter- 
wagen. 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  der  Kolonie 
Natal  sind  im  Nachstehenden  für  die  Jahre  1883—1887  zusammengestellt. 


Betriebslänge    im  Jahres- 
durchschnitt  km 

Zahl  der  beförderten  Rei- 
senden  Zahl 

Gewicht    der  beförderten 
Güter  t     219134  215  706  '192  467  132650  157338 


423995  464496  424367  331073  331277 

Iii' 


Vergl.  Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie  und  in  Natal.   Archiv  1884  S.  143- 
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Einnahm«'   aus   <l*-m  Per- 
sonenverkehr    .    ...  St 

Kinnahme  aus  dem  Güter- 
verkehr   

Kiiiiiahnic    aus    sonst igen 
Kurilen  

(Jesaniinteinnahnie  


Iss3 


lsS4 


1-8,; 


4:147«.»    4r>798   45  926   47  9«.  »3  5T.374 

1  I 

U)i"».V21  '  i»3iW7    8<J8<;5    97  52U  197491 


2  771  2  787  2  757  3  48«;  4012 
155771  143  272  135:>4s  L48999  257877 
<;elfMst>>t«'  Zugkm  ....  km  718  .W,  742  152  748  178  874  136  1 172508 
Die  Ausgahen   halten  he- 

IU.S09  150279  159  ]5o  145444  180523 


trauen  £ 


Kisenbahnen  in  den  australischen  Kolonien  und  Südafrika. 

Nach  einer  in  dem  Boriehte*)  des  Hetriebsdirektors  der  Staatseisenbahnen 
in  der  Kolonie  Natal  enthaltenen  Zusammenstellung  gehen  wir  im  Nach- 
stehenden eine  Uehersieht  der  Kiseiihuhiiverhfdtnis.se  in  versehiedenen 
englischen  Kolonien. 


Queensland 


Victoria 


südwales 

(81.  Deabr.  (:»1.  Deabr.    (:».  Juni     (.'iL  Marx 
l*w>)  1*7)  18S7; 


Süd-  West- 

au.trallen  austr.llen   Capcoloale  Natal 

I».  Juni  i8I.Deebr.  (Hl.  Deabr.  (Sl.Deabr. 

1*67)  1?**;;          1W46)  1S97> 


rrieb^läuge  .  .  .  ™*\ 

•  oanuiitkosten  .  . 

•  auf  die  Be- 
triebsmeile ....  „ 

»•  leistete  Zugmeilen  . 
ioheinnahmen  .  .  .  Sf 
rstrl.  auf  die  Zug- 

nitile   d 

:» triebsausgaben  .  lj 
~sgl.  auf  die  Zug- 

meile   d 

•  rhältnils  der 
Ausgaben  zu  den 
Hinnahmen ....  % 

lapitalsreinertrag  7, 


1  5f  5 


1  SSO 


1727,  1211 


10  155  603  24  071  47*  26  171  609  13  017  567  7  583  SO» 


I 

15]         1  599   217'  , 
69217.'»  11  130»il(;  2  700  000 


6  531 

12  744       13  921 

7  533 

6  221 

4  416 

8  837 

2  663  204 

6  479  265  7  991  878 

4  135  578 

1  961  882 

282  300 

2  522  149 

693  089 

2  160  070  2  453  087 

993768 

549092 

37  652 

1  04*  68»; 

62,*t> 

| 

£0,01  73,6: 

79,w 

67,.*.2 

32,oi 

99,0* 

476  966 

1  492  992  1  427  115 

699  072 

370  (553 

35  439 

646  715 

42,9* 

55,3o  42,}* 

55,76 

45..S7 

30,n 

61,o:. 

(>H,(.2 

69,1*  58,ih 

68,48 

67, io 

94,12 

61,07 

2,13 

2,9o  4,i:. 

M 

2,37 

0,3. 

2,84 

64,9* 
173  931 

57,31 


67,  u 
3,io 


')  Natal-Report  of  the  General  Manager  of  Kailways  for  the  vear  1KS7.  Pieter- 
maritzburg  18^8. 
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Die  Eisenbahnen  der  Kolonie  Queensland*)  hatten  nach  einem 
amtlichen  Bericht e**)  am  Schlüsse  dos  .Jahres  1886  eine  Ausdehnunn 
von  2  502  km.  Aufser  diesen  in  Betrieb  befindlichen  Bahnen  waren  zu 
denselben  Zeit  noch  weitere  788  km  im  Bau.  Die  wesentlichsten  Betriebs- 
ergebnisse  sind  für  die  Jahre  1885  uml  1886  in  Nachstehendom  zusammen- 


gestellt. 

—  —  - 

ls*; 

Bot  riobsliinue  (am  Jahresschlufs) 

•  nul. 
•  Mritrii 

1  Oll 

1  4.34 

1  --- 
1 

(km) 

Betriebslänue  im  Jahresdurchschnitt 

•  Mvilen 

1  286 

1  453 

(km) 

(2  069) 

(2  :J38 

V e r  w endet  e s  B a u k a p i t a  1  (am  Jahresschlufs)  Sf 

9  266  188 

10  155  603 

Hin  na  Innen: 

2:38  178 

252617 

495  159 

440472 

zusammen  „ 

783  337 

693  (89 

444140 

476***6 

Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  pCt. 

COM 

68.8*2 

lieinertrau: 

• 

.    .  JEf 

289  197 

216  123 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .  . 

.    .  pCt. 

3.121 

2.128 

1  369  345 

1571Mi.Vi 

.  t 

j    543  347 

611530 

en*l. 

2  619  986 

2663201 

Betriebsmittel: 

Stück 

!  158 

189 

250 

•27:' 

2  108 

2  636 

Auf  1  Z usx m eile  (engl.)  kommen: 

1 

d 

67'  4 

62  . 

40»  4 

4.3 

26V2 

19'  \ 

*)  Vergl.  Archiv  1838  J>.  :J7H. 

**)  Annual   Report   of  the  Coniniissioiicr  for  Railways  t'or  tbe  year  1886- 
PresentiMl  to  both  Höndes  of  l'arlianient  by  eommand.    Brisbane  1887. 
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Für  Eiscnbahnzwerke  sind  bis  End«'  iNSti  bewilligt  im  Ganzen: 
Ii;  748  487  *\  davon  wurden  Iiis  dabin  verausgabt:  11352  738  Die 
durchschnittliehen  Baukosten  der  im  Betriebe  befindlichen  Linien  ergeben 
für  die  englische  Meile:  (i  531  -t .  Die  tbenerste  Strecke  (South  Brisbane 
Braneh  einsehliefslieh  Kaianlagen  =  {)  engl.  Meilen)  kostete  durchschnittlich 
17  2»>2  Sf.  die  billigste  Strecke  (Springsuro  Brauch  =  22  engl.  Meilen) 
=  2  24<;  5f  für  die  engl.  Meile. 

Von  obigen  1555  engl.  Meilen  im  Betriebe  befindlicher  Strecken 
wurden  eröffnet: 

in  IHIm/70  -  20ti  engl.  Meilen 
..  1X71  75  =    (II  „ 
..  1871 ;  60  =  im 
..   18N1/H5  =  7us  „ 
1*86  =  121  „ 


Die  Eisenbahnen  in  Venezuela.  Von  den  S.  2!*4  des  Archiv 
1887  verzeichneten,  im  Bau  begriffenen  Eisenbahnen  ist  die  Linie  Puerto 
Cabello  nach  Valencia  nnnmehr  fertig  gestellt  und  dem  Verkehr  übergeben. 
Die  Bahn.  54  km  lang,  führt  von  I*.  Cabello  westlich  bis  Palito.  dein  Aus- 
gangspunkt der  konzessionirten  Bahn  nach  San  Felipe,  dann  südlich  in 
dem  Thal  der  warmen  Quellen  bis  Las  Trincheras  und  weiter  nach  Valencia. 
Von  Las  Trincheras  aus  ist  im  oberen  Theile  des  Thaies  bis  zur  Wasser- 
scheide auf  etwa  3  km  Lange  eine  geneigte  Ebene,  im  Verhältnils  von 
1  :  12.  mit  Zahnstange  nach  dem  System  Abt  eingelegt.  Die  Bahn  hat 
ein«'  Spurweite  von  3l/2  engl.  Fuls  (I.oüüs  m).  ist  auf  'J9  Jahre  an  eine 
Privatgesellschaft  konzessionirt  und  hat  einen  Kostenaufwand  von 
KÜUJÜ  oder  2tl(JmuiU  Bolinares  (lOOUUUX)  .//)  erfordert.  Seitens 
der  Regierung  ist  den  rnternehmern  eine  Zinsbürgschaft  von  7  pCt.  des 
A nl a ge k  apit  a  ls  ge wah rt . 

Durch  Fertigstellung  dieser  Bahn  und  durch  Förderung  des  Baues 
der  Zentralbahn  um  weitere  7  km  von  Tetare  bis  El  Cantado  in  der 
Richtung  nach  Santa  Lucia  ist  die  Zahl  der  in  Betrieb  stehenden  Bahn- 
kilometer auf  293  km  erhöht.  Im  Bau  begriffen  bleiben  34G  km:  weiter 
werden  geplant  1 1)82  km.  Von  den  letzteren  ist  die  wichtigste  eine  Balm 
von  Caracas,  im  Anschlufs  an  die  Laguayra-Caracas  Bahn,  nach  dem 
oberen  Tuy-Thale  und  dem  Acazua  -  Thale.  deren  Linien  im  Beginn  des 
Jahres  18SS  von  deutschen  Technikern  näher  geprüft  sind. 
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Die  erste  Ueberlaiulbahn  zwischen  dem  atlantischen  und  dem 
>1illen  Ozean  wird  in  Südamerika  zwischen  Buenos  Avres.  der  Hauptstadt 
der  Argentinischen  Republik  und  Valparaiso,  dein  bedeutendsten  Handels- 
hafen der  Hepubik  Chile,  wie  der  ganzen  Westküste  Südamerikas  herge- 
stellt.*) Ihre  Cesamnitlängo  wird  nach  „Engineering*  von  Meer  zu  Me*-r 
1410  km  betragen.  Davon  sind  bereits  im  Betrieb  in  Argentinien  die 
HW  km  lange  Strecke  von  Buenos  Ayres  bis  Mendoza  und  in  Chile 
die  132  km  lange  Strecke  von  Valparaiso  bis  Santa  Bosa.  Von  der 
/wischen  Mendoza  und  Santa  Bosa  liegenden.  245  km  hingen  Strecke, 
auf  welcher  die  hohe  Gebirgskette  der  Anden  überschritten  werden  mufs. 
liegen  etwa  187  km  auf  argentinischem.  58  km  auf  chilenischem  Cehiete. 

Die  im  Bau  beiindliche,  von  der  747  m  über  dem  atlantischen  < >ze;m 
gelegenen  Stadt  .Mendoza  ausgehende  Gebirgslinie  verfolgt  zunächst  das  Thal 
des  Flusses  Mendoza.  welcher  mittelst  einer  118  in  langen  Brücke  über- 
schritten wird.  In  einer  Entfernung  von  10t)  km  von  Mendoza  wird  in 
dem  Thale  Cspallata  eine  Station  in  einer  Höhe  von  1  ÜT>2  in  errichtet 
werden.  In  145  km  Hntfernung  von  Mendoza  wird  die  2  2<54  m  über  dem 
Meere  gelegene  I'unta  de  las  Vacas  (Kuhspitze)  erreicht.  Bis  zu  dieser 
Stelle  stehen  dem  Bau  der  Balm,  deren  Spurweite  zu  1  m  angenommen 
ist,  keine  sehr  bedeutenden  technischen  Schwierigkeiten  entgegen:  die 
stärkste  in  Anwendung  kommende  Steigung  ist  2l  8  Prozent  (1:40).  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  Ii)  m. 

Die  Durchbrechung  der  Andenkette  mittelst  eines  Tunnels  sollte  nach 
einem  früher  aufgestellten  Entwurf  in  einer  Höhe  von  3  474  m  erfolgen, 
wobei  der  Tunnel  eine  Länge  von  3  200  m  erhalten  und  seine  östliche 
Mündung  57  km  von  I'unta  de  las  Vacas  entfernt  gelegen  haben  würde. 
Neuere  Untersuchungen  haben  es  indessen  als  vorteilhafter  erscheinen 
lassen,  den  Tunnel  wesentlich  tiefer  auf  2  053  m  über  dem  Meere  — 
zu  legen,  wobei  derselbe  allerdings  über  10  km  lang  werden  inufs.  Eine 
Entscheidung  über  die  zu  wählende  Linie  scheint  noch  nicht  getroffen 
zu  sein. 

Auf  der  argentinischen  Seite  sind  die  Ausführungsarbeiten  im  Januar 
1.NK7  begonnen.  Anfang  1<SSH  waren  die  Erdarbeiten,  Brücken  und  Durch- 
lässe bis  zu  einer  Entfernung  von  etwa  50  km  von  Mendoza  fertiggestellt. 
Die  Strecke  von  Mendoza  bis  l'spallata  soll  im  Februar  und  1  Jahr 

spater  die  Strecke  bis  l'uonte  del  Jnca  (Jncabrücko),  15  km  westlich  voii 
•  der  I'unta  de  las  Vacas,  eröffnet  werden.    Die  Arbeiten   auf  der  clüle- 
nischen  Seite  sollen  Filde  dieses  Jahres  in  Angriff'  genommen  und  dann 
m»  gefördert  werden,  dal's  --  unter  Anwendung  vorläufiger  Einrichtungen 

'    Ymrl.    «Ii»'  Ki«»iil»ahnen  in  Argentinien"  Arohiv  18s;  S  til»3. 
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für  die  rehcrschreitung  des  (iebirges  an  Stelle  des  erst  2  Jahre  später 
fertig  zu  stellenden  Tunnels  —  der  dun hgehende  Verkehr  Ende  des  Jalirea 
1MX)  eröffnet  werden  kann. 

Für  den  Oberbau  der  Strecke  Mendo/.a-Santa  Hnsa  kommen  Stahl- 
schienen,  von  denen  das  Meter  25  kg  wiegt,  und  ^uers<  hwellen  aus  hartem 
Holze  zur  Anwendung.  Die  Ausführung  des  Bahnbaues  erfolgt  durch 
Unternehmer,  denen  die  argentinische  llegierung  7" ',.  Zinsen  tili-  ein 
Kapital  von  t  VM  04a  rS.  die  chilenische  5%  für  1  OXtOm  /  verbürg  hat. 


Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen Veröffentlichungen  des  h'eichs-  Eisenbahn  -Amtes  für  die  Monate 
April.  Mai  und  Juni  1888  entnehmen  wir  Folgendes  über  die  Betriehs- 
crgebnisse.  Zugverspätungen  und  Betriebsunfälle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliesslich der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)   Bct  ri  ehsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  1  Einnahmen  vom  Jieginn 

Lunge  in  Mftrk  ^c's  Ktatajahrs 

r,  .für  das  vom  1.  April  vom  1. Januar 

im  danzen     .  ,        ,  , .  , 

km  km         1888  ah     1     ]ssh  ah 


I.    April  I8S8. 

1 

1 

l 

1 

A.   Haupt  h ahnen. 

l 

> 

1 

29  942.M 

7tl  340  H71 

2  5r*>  bcwoisr, 

:;7  5o2.-,7-.' 

gegen  1SS7  

-f  908,85  l:-f-  .i  2S4i  74t) 

+   42  +   2  925  5H0 

4-  l  618  259 

'1.  Privatbahnen     in  Staatsver- 
waltung   


26,6i  -r,7  444     2  159 

1902  —  71 


gegen  18S7  J-f-  —  — 

■j.  Privathahnen  in  eigener  Ver- 

.    waltung   2  541,47       3  512  736     1  382 


70  142 


222  s:;o 
70 

12  563  418 


gegen  1*87  -f  147,23  +    357  039  +   60 1  +         1.218    -f-    1147  903 


Summe  A  32  510,.'s>  79  919  551  2  458  Iii;  370  327 
gegen  1*<7    -f.  956;o*  4-  3  641  886  4~   41  ■  -f-   2  931798 


TAI  28*  820 
+    2  76 1152 
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Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 

Länge            in  Mark  des  Etatsjahres 

für  das  vom  1.  April  vom  1.  Januar 

im  danzen     ,  .  ^r    f  , 

km                           km  1888  ab  lt-Ss  ab 


B.    Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung   

gegen  ]ss7  


il  I  j 

I  I 
1513,76  714  551        473;  395  £90 

+  1S7,4>  -f      70  250  —     8  +  49012 


1  14611'«» 
+        08  82.1 


II.  Mai  1888. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1SS7  

2.  Privatbahnen     in  Staatsver- 

waltung   

gegen  1Ss7  

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung   

gegen  ls>7   

.Summe  A 
«regen  1887 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

ge^en  18*7   

> 

III.  Juni  1888. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatshahnen  u.  s.  w  

gegen  1*87   

2.  Privatbahnen     in  Staatsver- 

waltung   

gegen  lss7   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung   

gegen  1SS7   

Summe  A 
gegen  18S7 

B.  Bahnen  untergeordneter 
B  e  d  e  u  t  u  n  g  

gegen  1*87   


30  015,7:»  80  985  122'  2  700  130  402  080 
-f  706,05  +  7  00!)  112  -f  191  +   0  950  395 


20,61 
+  -  - 


03  297     2  37!» 
T80  —  22 


2  54 1 , 47        3  96 1  594     1  559  149  371 

-f  147,23  +    086  938  -f-  191  -f        14  878 

32  58V»      85  010  013     2  010  130  551457 

+  !H3,2s  -f  8  355  404  -f  1*7  -f-    9  965  273 

I 


1  513,4s 


777  KO  513 


810  500 


■+  158,43  +     115  139  +    20  +  1H310 


737  8:!4 
-f    2  603  9t,» 

28*  57»» 

—  s>:; 

10  450  2t .7 
+    1  783!»»- 

05  482  07! 
-f    4  387  48:. 

1  -X»l  04»  : 
4-     120  t/.'.: 


1  1 

30  015,73  79  790  701 
4-  700,21  +  0  OOS  727 


2  058  205  402  97!» 

4-  140  4-  15  039  463 

2  378  - 

4-   24  - 


26,61  03  278 

H   4-  "30 

i  ' 

I 

2  541,47  3  755  010     1  477           222  027 

4-  147,-/3  4-     431  703  4-    t-9  4-        12  722 

32  5K3,8i  83  615  049     2  507      2»  »5  7 1 5  6t Hi 

4"  847,44  +  0  531  001   4-  135  4-  15  652185 


1  227  051 
4-      148  859 


1513,4*  702  523  :04 

4-    158,72   4-       62  381!   —  13 

I  ' 
!  ! 


00  t  »58  9c  4 
4-    3:23  4*2 

353  77- 

20  154  417 
4-  2205423 

80  507  123 
4-    5  728  525 

1  857  2»«» 
4-      144  363 
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April  1888 
Mai  1888 
Juni  1888 


h)  Zugverspätungen. 

Beförderte  Züge 
tahrplanmäfsige  aufserfahrplanmäfHiire 
Betriebslänge     Personen-        (öiter-      Personen-  Güter- 
km  u.  gemischte        züge      u.  gemischte  zhge 

.  .  33 573.24  -216  280  119 3  301  22178 
.  .  33  643.4*  226  851  123  417  5  945  26  0O2 
.    .       33  645.<.:>       231872       124  349       4  677       29  828 

Verspätungen  der  fahrplanmäßigen 

Personenzüge  im 
April  lh*s  Mai  ihss  .Inni 

Im  Ganzen   2  391       3  479       1474  Züge 

Davon  dureh  Abwart  en  verspätet  tMAiisrhliis.se    745       1  313  550  „ 

Also  dureh  eigenes  Verschulden ....    1  046       2  166         924  Züge 

oder  0,76  pCt.   (),!)-,  pCt.  0.40  p('t. 

e)  Bet  rieb s Unfälle. 


Zahl  der  Unfälle 
Fahrende  Züge  Beim  Ran 


Zahl  der  sretüdteten  und  verletzten  Personen 


a)  April  1888. 

Entgleisungen  6 
Zusammen- 
stöße ....  2 
Sa.  8 

Sonstige  ...  85 

b)  Mai  1S*8. 

Entgleisungen  3 
Zusammen- 

stöfse  .  .  .  .  — 


Sa.  3 
Sonstige  .  .  .  1Ü0 

c)  Juni  1888. 

Entgleisungen  5 
Zusammen- 

stöfse  .  .  .  .  — 


Sa.  5 
Sonstige  .  .  .  105 


S 


iretiMltet  verletzt 

12    Heisende   2  5 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .    15  73 
21     Post-.Steuer-u.s.w.Beamte    —  2 

~33~  Fremde   .  .    11  7_ 

Sa.    28  87 

115 


|-     Heisende   2 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  25 


13 


Sa.  28 


13 


10 


Sa.  23 


16 
56 


Post-.Steuer-u.s.w.  Beamte  1 
Fremde   13 


Sa.  41 


84 


125 


4  - 


Heisende  

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  20  61 

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte  —  — 

Fremd*'   8  10 


Sa. 


71 


103 
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Iletriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  in  der  Zeit 
vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember  1886  und  1887*) 


Staats-  Privat- 
b  a  h  n  e  n 


1887 


1886 


1887 


Zusammen 


1886 


1387 


Jietriebslänge 

am  Jahresschluf*  Werst 

im  Durchschnitt 
des  Jahres  .  . 

Geforderte  Reisende 
a)  Zivilpersonen  .  Anz. 
h)  Militärpersonen  .. 

Beförderte  <i  iiter 

a)  Eilgut    .    .    .    .  t 

b)  Frachtgut  .    .    .  „ 

Betriebseinnahmen 
im  Ganzen .    .    .  .Rbl. 
für  die  Werst  Bahn- 
l»nge  r 


:MHi        4  491 


210>S        20  785 


3  239        124S        211)81        20  572 


1  95S  910  2  570  718  32  371  773  32  187  205  34  330  683  31  7:.7  923 


BSil  2 


I       81  899;  221101t 


G  323 
2  9*8  399 


i  i;r,7  972 


187  780  153  022 
38  755  935  44  579  972 


974  345  205  913  Gl  1 229  741  943  222  0*7  481  249  71G  2*8 
4702       100*8  11163 


24  50*        25  J7U 


24  310        21  -20 


2  510  692    2  42i'>H.V> 

i 

144  103  161  4-«6 
11  744  394  49  237  944 


9147        10  078 


Die  Hinnahmen  <ler  russischen  Eisenbahnen  sind  hiernach  sowohl  im 
Ganzen,  als  auch  für  das  Kilometer  Hahnlänge  im  Jahre  1887  gegen  1£H5 
wesentlich  gestiegen. 

In  den  vorstehenden  Angaben  sind  die  finnlandisehen  Kisenbalinen 
.sowie  die  unter  Militärverwaltung  stehende  transkaspische  Eisenbahn 
nicht  einbegriffen.  Für  letztere  Eisenbahn  werden  in  der  vorliegenden 
amtlichen  Xachweisung  Angaben  über  Betriebsergebnisse  nicht  gemacht. 
Die  der  fi (inländischen  Eisenbahnen  werden  für  1887  wie  folgt  angegeben. 


*)  Die  Angaben  sind  einer  von  dem  russischen  Ministerium  der  Verkekrs- 
anstalten  veröffentlichten  Xachweisung  entnommen.  Wegen  der  gleichen  Angaben 
für  die  Jahre  ls-ö  und  18s6  vergl.  Archiv  1887  S.  735.  Mit  Rücksicht  auf  die 
.Schwankungen  des  Rubelkurses  ist  von  der  in  der  letzteren  Mittheilung  erfolgten 
l'mrechnung  der  in  Rubel  gemachten  Angaben  in  Markwährung  Abstand  genommen 
worden.  Für  die  Umrechnung  des  beförderten  Gewichts  ist  1  Pud  =  lö.s*  kg  an- 
genommen worden.  1  Werst  ist  —  1  .<»»;:  km. 
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Staats-  Privat« 
b  a  h  n  e  11 


Betriehslän*;e  am  Jahre>>chluf>  .  Wer>t 

Befördert«'  Personen 

si)  Zivilpersonen  Zahl 

1»)  Militärpersouen  

Bf  fordert  e  0  fiter 

a)  Kil^ut  t 

J»)  Fraelitmit  

Betriebseinnahme 

a)  im  (ian/en   Kid 

I»)  auf  1  Werst  Bahnlinie    .  . 


1  411» 

22*32 

2  SSs 
632  437 

•2  534  :>so 
1 7*6 


31 


36  626 


.Vi4.» 
24  211» 


24  1»U> 
S04 


Zusammen 
1  150 

2  <  »54  H28 
22  X32 

3  417 

65»  ;656 

2  551*520 

l  765 


\  on  dem  auf  den  Ki>enbalinen  des  eii  ropäisr  lien  liulsland  be- 
förderten Frachtgut  wurden  von  auswärtigen  Bahnen  und  auf  dein  Seewege 
im  direkten  Verkehre  zugeführt: 

\Hmi  iss7 

t  i.  ii  ii »?  n 


l'eher  den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in  St.  Petersburg 

r  Keval  

Kijra  

Lihau  

Wirhallen  

Grajewn  

Mlawa  

Alexandrowo  m  

Sosnowize  

Oraniza  

Padziwilow  

Wolotsehisk  

l'ngheni  

Odessa  

Sewastopol  

Poti  und  Batum  


- 
r 
y 
■• 

r 
r 
•■ 
•- 
•* 
v 
- 


4511»3 

21  794 
9  128 

26  791 

261»:}0 

22  574 
55376 
63  954 

261  795 
37  H  »1 
KUH  X) 

23  593 

»;is7:j 
7861 
6124 

19903 


_ 


73046 
31319 
8712 
19  327 
19697 
20635 
43172 
61624 
221  74t; 
31)561 
16857 
23  555 
63  440 
9  5W 
6  930 
27  601» 


zusammen    707  590  <;sr,7lMi 
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Rechtsprechung. 
Wegerecht. 

rrtli.  il  des  Königlichen  OberviTwaltnngsgeriehts,  I.  Sen.,  vom  28.  Marz  ls8s  in  Sache» 
des  Königlichen  Eisenbahnliskns  gegen  die  Stadtgemeinde  U. 

Umfing  der  Verpflichtung  des  Eisenbahnunternehmers  zur  Unterhaltung  und  etwaigen 
Erweiterung  der  aue  Anlar8  der  Bahnanlage  im  Zuge  öffentlicher  Wege  angelegten  Brücken 
Zuständigkeit  zur  Entscheidung  Ober  die  Zahlung  der  Kosten  nachträglich  auf  Grund  der 
Bestimmung  in  §  14  Abs.  2  des  Gesetzes  Ober  die  Eisenbahnunternehmungen  vom 

3.  Novbr.  1838  hergestellter  Anlagen. 

(i  r  ü  n  (1  e. 

Bei  Auing»'  der  (i.-Z.cr  Eisenbahn  im  Jahn.1  1873  ist  ein  von  der  glcich- 
nainigen  Chaussee  zu  den  Grundstücken  am  linken  X.-Ufer  führender  Weg 
gekreuzt  und  üher  den  Bahneinschnitt  mittelst  einer  Brücke  fihergefülirt 
worden,  welche  naeh  den  landespolizeilichen  Feststellungen  von  dem  Hahn- 
iinternehiner  angelegt  ist  und  unterhalten  wird.  In  Folge  Abwitterunj;  der 
Bösehungen  des  Kinschnittes  heantragte  die  königliche  Eisenbahnverwaltung 
zu  der  Verlegung  und  zu  dem  Neubau  der  Ueherführungsbrücke  die  landes- 
polizeiliche  Genehmigung,  welche  nach  Ablehnung  des  ersten  und  Zurück- 
ziehung des  zweiten  Projekts  durch  Schreiben  des  Königlichen  Kegierungs- 
präsidenten  zu  L.  vom  18.  März  188(>  für  ein  drittes  Projekt,  welches  bei 
Erbreiterung  des  Einschnittes  eine  Verlängerung  der  Brücke  auf  4<>  m 
vorsah,  unter  der  Bedingung  erthcilt  wurde. 

dafs  die  5  m  breite  Brücke  alsbald  mit  Fulsgängersteigen  in  einer 
für  die  Verkehrssicherheit  genügenden  Breite  versehen  werde, 
und  wobei  vorbehalten  wurde,  die  Frage,  wer  die  Kosten  der  Herstellung 
und  Unterhaltung  dieser  Steige  zu  tragen  habe,  mangels  einer  gütlichen 
Einigung  mit  den  Bet heiligten  im  Verwaltungsstreitverfahren  auszutragen. 
Der  mit  diesen  beiden  Mafsgaben  durch  Erlafs  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  4.  Juni  188G  vorläufig  genehmigte  Plan  ist  in  dem 
Verfahren  zur  Enteignung  «ler  für  die  Zufuhrwege  erforderlichen  Grund- 
stücke durch  Beschlufs  des  Bezirksausschusses  zu  f..  vom  18.  März  18N? 
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jedoch  ohne  ausdrückliche  Erwähnung  der  Kostenfrago  definitiv  fest- 
gestellt wurden. 

Nach  erteiltem  Hau  der  neuen  Brinke  erhol»  der  Eisenbahnliskus 
getreu  die  Stadtgemoindo  G.  Klaue  mit  der  Begründung,  dafs  die  An- 
bringung der  Fufssteige  von  dem  Königlichen  l^gierungsprä>identen  auf 
Grund  des  §  14  des  Eisenhahngcsetzcs  vom  l\.  November  1KJS  angeordnet 
sei  und  zwar  nicht  lediglich  wegen  der  Verlängerung  der  Brücke,  sondern 
wegen  Steigerung  des  filier  densellieii  sich  bewegenden  Verkehrs,  somit 
wegen  einer  nach  der  Anlage  der  Eisenbahn  eingetreteneu  Aenderung  in 
den  benachbarten  (Grundstücken.  Diese  Aenderungen  seien  aber  von  der 
Beklagten  bewirkt  und  bestünden  einmal  darin,  dafs  der  Weg,  welcher  bei 
der  Bahnanlage  ein  privater  gewesen,  in  einen  öffentlichen  Promonadenweg. 
und  ferner  darin,  dafs  -  wenn  man  auch  den  Weg  als  einen  von  jeher 
öffentlichen  betrachten  wolle  — -  die  durch  ihn  zuganglichen  Grundstücke 
um  linken  X.-Ffer  aus  Aeckem  in  öffentliche  Anlagen  umgewandelt  seien. 
Gemäfs  Abs.  2  des  §  14  a.  a.  O.  habe  die  Stadt  daher  die  Kosten  der 
Herstellung  und  Unterhaltung  der  dieserhalb  angeordneten  Fulsgängersteige 
zu  erstatten. 

Da  Beklagte  diesen  Anspruch  bestritt,  erkannte  der  Bozirksaussehuls 
zu  L.  durch  Endurthoil  vom  20.  Juli  1S87.  auf  dessen  Sachdarstellung  und 
Begründung  im  Felmgen  Bezug  genommen  wird,  dafs  der  Kläger  mit 
Keinem  Antrage. 

„zu  erkennen,  dafs  der  Magistrat  zu  G.  schuldig  sei.  der  Ki>en- 
bahnverwaltung  die  Kosten  für  <lie  Herstellung  und  Unterhaltung 
der  bei  der  in  Station  201U  +  no  der  G.-Z.er  Kisenbahn  vor- 
handenen Brücke  angebrachten  ausgekragten  Fulsgängersteige 
zu  erstatten14, 

abzuweisen. 

(Gegen  dieses  Frtheil  hat  Kläger  fristzoitig  Berufung  eingelegt  und 
beantragt,  unter  Aufhebung  der  Vorentscheidung  nach  »lein  Klageantrage 
zu  erkennen,  indem  er  ausführt: 

Der  Weg  sei  zur  Zeit  des  Bahnbaues  noch  ein  privater  gewesen:  die 
gegentheiligo  Auskunft  der  Polizeibehörde  vom  1H.  Juni  1887  stehe  im 
Widerspruche  mit  derjenigen  vom  25.  Februar  188t>  und  verdiene  deshalb 
keinen  Glauben.  Der  Vorderrichter  habe  dies  gleichfalls  angenommen, 
weil  er  seine  Entscheidung  lediglich  auf  den  $  14  des  Eisenbahngesetzes 
stütze,  welcher  sich  unzweifelhaft  nicht  auf  öffentliche  Wogt'  beziehe.  Auf 
Grund  dieses  Paragraphen  müsse  die  Verurtheilung  der  Beklagten  erfolgen, 
weil  —  wie  der  Begierungspräsident  und  der  erste  Richter  ausführen 
Veränderungen  an  den  der  Bahn  benachbarten  Grundstücken  eingetreten 
seien.     Da  für  die  Breit«'  einer  Brücke  nicht  ausschliefslich  deren  Länge. 
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sondern  \nr  allen  die  Verkehrsverhältnisse  lifst iimmmiL  seien,  so  sei  auch 
die  Anhebe  der  Fufssteige  in  Folge  der  Verkehrssteigerung  und.  da  diese 
dureli  die  Umwandlung  der  Aeeker  in  Gartenanlngen  verursaelit  sei.  auch 
in  Folge  der  von  der  Beklagten  vorgenommenen  Aenderungen  nothwendii: 
geworden.  Letztere  habe  ferner  ein  Interesse  an  der  Herstellung  der  Fufs- 
steige. da  sie  diese  sonst  in  dem  Prüfungstermine  vom  l\l  Januar  l><S»i 
nicht  verlangt  haben  würde,  und  da  ihr  die  Fürsorge  für  die  Befriedigun» 
des  öffentlichen  Verkehrsbe<lürfnisses  obliege.  Uehrigens  erfordere  der 
Abs.  2  des  §  14  des  Eisenbahngcsetze.s  zu  seiner  Anwendbarkeit  nur.  d;d> 
der  Bahnbau  die  Anlage  nicht  erforderlich  gemacht  habe. 

Werde  daueren  der  Weg  als  ein  bereits  zur  Zeit   der  Balmanlagc 
öffentlicher  angesehen,   so  fielen  nach  den  bestehenden  Uechtsgrundsützeii 
dem  Balmunternehmer  die  Kosten  des  Baues  und  der  Unterhaltung  der 
Wegeanlagen  nur  insoweit  zur  Last,  als  erforderlieh  sei,  die  Interessenten 
gegen  Nacht  heile  zu  sichern,  nicht  aber,  um  ihnen  Vortheile  zuzuwenden, 
insbesondere  nicht,  um  den  naturgeinäl's  wachsenden  Verkehrsbedürfnissen 
gerecht   zu  werden  (Erkcimtnifs  des  Oborverwaltungsgerichts  vom  1.  De- 
zember 18Ki,  Archiv  für  Eisenbahnwesen  von   1884,  S.  147).     Das  im 
IX.  Bande  S.  '2-iS  der  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  abge- 
druckte Kndurtheil  erkenne  zwar  eine  Pflicht   des  Unternehmers,  unter 
Umständen  für  die  Verbreiterung  der  von  ihm  hergestellten  Ersatzwege  zu 
sorgen  an.  aber  nur  unter  der  hier  nicht  zutreffenden  Voraussetzung,  dafs 
dem  Unternehmer  die  Wegelast  (diu«'  Beschränkung  auferlegt  sei.  während 
derselbe  liier  nur  das  Mehr  gegen  die  frühere  Unterhaltungspflicht,  d.  h.  des 
Brückenbauwerks  zu  tragen  habe.     Vielmehr  sei  in  dem  Erkenntnifs  vom 
14.  März  18.%'*  (Archiv  1883  S.  54tf)  ein  völlig  analoger  Fall  dahin  entschieden, 
dafs  der  Unternehmer  nicht  verpflichtet  sei,  eine  Fufs-  in  eine  Fahrhriicke 
zu  verwandeln.   Wenn  endlich  das  Urtheil  vom  1<>.  April  1884  (Archiv  1884 
S.  470)  dem  Unternehmer  die  Unterhaltung  aller,   zur  Bahnüberführung 
notwendigen  Anlagen  auferlege,  so  erfordere  vorliegend  der  Bahnbau  zwar 
Herstellung  der  Brücke  nach  Art  der  alten,  nicht  aber  der  lediglieh  durch 
die  Verkehrssteigerung  nöthig  gewordenen  Fufssteige. 

Die  Beklagte  beantragt  unter  Bezugnahme  auf  die  früheren  Aus- 
führungen die  Abweisung  der  Berufung.  Da  es  sich  um  einen  öffentlichen 
Weg.  nicht  um  Sicherung  der  benachbarten  Grundstücke  gegen  Gefahren 
und  Nachtheile  handele,  so  greife  der  $  14  nicht  des  Eisenbahn-,  sondern 
des  Enteignungsge>etzes  Platz,  der  auch  dann  anzuwenden  sei.  wenn  behufs 
Ergänzung  des  ursprünglichen  Bahnunternehmens  eine  Enteignung  eintrete. 
Dabei  habe  der  Unternehmer  alle  im  öffentlichen  Interesse  notwendigen 
Einrichtungen  zu  treffen.  Die  Herstellung  der  Fufssteige  sei  nur  durch 
die  Verlängerung  der  Brücke,  diese  aber  ohne  jede  Einwirkung  der  Be- 
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kla^tt'ii  lediglich  im  Interesse  des  Bahnbaues  not  Ii  \v*»ii*ii»r  geworden.  Even- 
tuell war«*  Beklagte  ni<*ht  der  einzige  interessirte  Grundbesitzer  und  hätte 
die  Klage  :un-h  gegen  die  übrigen,  aufsordem  vorhandenen  Interessenten 
gerichtet  werden  infissen. 

In  der  mündliehen  Verhandlung,  in  welcher  die  Akten  der  königlichen 
l.egierung  zu  L..  botreffend  die  Neuüberbrückung  der  Bahnstrecke  G.-Z. 
und  ilie  bezügliche  Knteignung  den  erschienenen  Vertretern  der  Parteien 
vorgelegt  wurden,  replizirte  der  des  Klägers,  dals  gegen  andere,  auf  dem 
linken  X.-Ufer  angesessene  Grundbesitzer  die  Klage  um  defswillon  nirlit 
habe  gerichtet  werden  können,  weil  diese  an  ihren  Grundstücken  Aende- 
niiigen  nicht  vorgenommen  hatten.  Aulserdein  gab  derselbe  in  Holge  der 
nunmehr  abgeschlossenen  Baurechnung  den  Werth  des  Streitgegenstandes 
anderweit  auf  15  0UÜ.//  an. 

Ks  war  indefs,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

J)er  Kläger  stützt  seinen  Erstattungsanspruch  in  der  ersten  Instanz 
ausschlielslich,  in  der  zweiten  prinzipaler  auf  den  $  14  Abs.  2  des 
Kisenbahngesetzes  vom  Ii.  November  1838  ((J.-S.  S.  oOtV)  und  zwar  selbst 
dann,  wenn  der  Weg  zur  Zeit  der  ersten  Aidage  der  Bahn  ein  öffentlicher 
gewesen  sein  sollte,  indem  er  für  diesen  Fall  die  eingetretene  Aenderung 
in  der  Umwandlung  der  Aecker  in  städtische  Proincnadcnanlngen  erblickt. 
Wie  durch  seine  Erklärung  in  der  mündlichen  Verhandlung  bestätigt  wird, 
hat  er  diesen  Standpunkt  auch  in  der  zweiten  Instanz  noch  beibehalten. 
Anderseits  stimmen  die  Parteien  mit  der  Wege-  und  Eandespolizeibohörde 
darin  überein,  dafs  bei  Erlafs  der  Verfügung  des  Königlichen  Ifcgiorungs- 
präsidenten  vom  18.  März  1S8T»,  durch  welche  die  Genehmigung  zum  Neu- 
Itau  der  Brücke  an  die  Bedingung  einer  alsbaldigen  Herstellung  der  Kufs- 
steige geknüpft  wurde,  der  Weg  ein  öffentlicher  war.  und  hat  ferner  der 
Kläger  in  der  Berufungsschrift  ausdrücklich  und  im  Einklänge  mit  der 
diesseitigen  Judikatur  (vergl.  Entsch.  des  Oherverwaltungsgeriehts  Bd.  IX 
S.  191  —  197;  behauptet,  dals  der  §  14  des  Kisenbahngesetzes  auf  öffentliche 
Verhältnisse  und  Wege  nicht  anwendbar  ist.  Abgesehen  davon,  ob  hier- 
nach die  gedachte  Verfügung  überhaupt  noch  als  eine,  auf  Grund  dieser 
Bestimmung  ergangene  Anordnung  betrachtet  werden  kann,  bleibt  jeden- 
falls die  Frage:  wer  die  Kosten  einer  gemäls  jenes  $  14  angeord- 
neten Hinrichtung  nach  Mafsgabe  des  Absatzes  2  desselben  zu 
tragen  hat.  ob  der  Hisenbahnunternehmer  oder  die  in  teressi rten 
Grundbesitzer,  als  eine  rein  privat  recht]  iche  lediglich  im 
ordentlichen  Hechtswege  zu  entscheiden  (vergl.  Erkcuntnils  des 
Koinpetenzgerichtshofes  vom  20.  Okiober  1855.  Justizmiuisterialblatt  S.  ;J99). 
Hierin  ist  auch  durch  die  neuere  Gesetzgebung,  insbesondere  durch  die  den 
Verwaltungsgerichten  beigelegte  Entscheidung  in  Wegebausachen  nach  der 
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allgemeinen  Bestimmung  des  §  7  des  Landesverwaltungsgesetzes  und  der 
besonderen  des  $  ITjH  des  Zuständigkeitsgesetzes  nichts  geändert:  seihst 
wenn  auf  Grund  des  §  14  des  Eisenhahngesetzes  und  in  irriger  Anwendung 
dessell)en  die  Einrichtung  eines  öffentlichen  Weges  im  öffentlichen  Interesse 
angeordnet  sein  sollte.  so  würde  wie  nachstehend  dargethan  wird 
im  St  reit  verfahren  immer  nur  darüber  erkannt  werden  können,  oh  durch 
diese  Anordnung  dem  Unternehmer  oder  wem  sonst  die  Baulast  auferlegt 
ist.  nicht  alter  oh  sie  ihm  aufzuerlegen  war.  Der  erste  Richter  hatte 
daher  den  lediglich  auf  §  14  Absatz  2  des  Eisenbahugesetz.es  gestützten 
Anspruch  der  Klage  nicht  materiell  prüfen,  sondern  wegen  Unzulässigkeit 
des  St  reit  Verfahrens  zurückweisen  sollen. 

Wenn  Kläger  in  der  Berufungsinstanz  seinen  Antrag  eventuell  auf 
die  allgemeinen  (irundsätze  des  öffentlichen  Rechts  üher  die  Pflicht  der 
Fisenbahnunternohmer  zur  Anlage  und  Unterhaltung  der  in  Folge  de> 
Bahnhaues  veränderten  öffentlichen  Wege  zu  stützen  versucht,  so  ist  dies 
nicht  Idols  eine  anderweite  recht  liehe  Beurtheilung  der  Klagethatsachen. 
sondern  das  Aufstellen  eines  neuen,  in  thatsächlicher  wie  rechtlicher  Be- 
ziehung anderen  Fundamentes  seines  Anspruches.  Dies  Vorbringen,  durch 
welches  das  bis  dahin  unzulässige  St  reit  verfahren  erst  statthaft  werden 
kann,  stellt  sich  daher  als  eine  Aenderung  der  Klage  dar,  welche  nach 
$  V>2  des  Landesverwaltungsgesetzes  in  der  Berufungsinstanz  unzulässig 
und  deshalb  auch  nicht  zu  berücksichtigen  ist. 

Rechtfertigen  diese  Erwägungen  allein  schon  die  Abweisung  des 
Klägers,  so  würde  dessen  Anspruch  auch  materiell  als  begründet  nicht  an- 
erkannt werden  können,  wenn  über  denselben  im  Verwaltungsstreitverfahren 
zu  entscheiden  wäre.  Letzteres  ist  nach  §  5ti  Abs.  5  des  Zuständigkeits- 
gesetzes zulässig  bei  Streitigkeiten  zwischen  den  nach  öffentlichem  Rechte 
am  Wegebau  Betheiligten.  In  die  Reihe  dieser  tritt  der  Eisenbahnunter- 
nehmer  —  abgesehen  von  der  Heranziehung  durch  die  Wegepolizeibehörde  — 
zwar  auch  dann  ein.  wenn  ihm  die  Anlage  oder  Unterhaltung  eines  öffent- 
lichen Weges  entweder  bei  der  Genehmigung  des  Plans  nach  §  4  des 
Eisenbahngesetzes  durch  den  Minister,  oder  bei  der  definitiven  Planfest- 
stellung im  Enteignungsverfahren  nach  §§  14  und  21  des  Enteignungs- 
gesetzes vom  11.  Juni  LS74  (G.-S.  S.  221)  durch  Beschlufs  des  Bezirks- 
ausschusses* auferlegt  worden  ist.  Gegen  Auflagen  der  letzteren  Art  ist 
jedoch  nach  §  22  a.  a.  O.  und  §  150  Abs.  1  und  3  des  Zuständigkeits- 
gesetzes die  Beschwerde  an  den  Minister  das  einzig  zugelassene  Rechts- 
mittel (vergl.  Entsch.  des  Oherverwaltimgsgerichts  Bd.  IX  S.  3!>3).  während 
gegen  ministerielle  Verfügungen  und  insbesondere  gegen  diejenigen  aus  §  4 
des  Eisenbahngesetzes  nach  §  7  Abs.  2  des  Landeswrwaltungsgesetzes 
und  §  l.\s  des  Zuständigkeitsgesetze-  die  Klage  im  Streit  verfahren  nicht 
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gewährt  ist.  In  diesem  kann  daher  über  die  Fragt»,  ol)  dem  ordentlichen 
Wegebaupllichtigen  oder  dein  Eisenhahnunternchmer  die  öffentlich-rechtliche 
Pflicht  zum  Hau  oder  zur  Unterhaltung  eines  ötVentliehen  Weges  obliegt, 
nur  insoweit  entsehieden  werden,  als  es  streitig  ist, 

ob  oder  in  welchem  Umfange  dem  Unternehmer  in  einer  der  beiden 
vorbczeichneten  Arten  eine  solche  Pflicht  ausdrücklich  oder  still- 
schweigend aulerlegt  worden? 
nicht  aber,  sofern  bestritten  wird: 

ob  oder  inwieweit  eine  solche  Auflage  zu  Becht  erfolgt  oder  zu 
Unrecht  unterblieben  ist  V 
Wenn  die  vorliegend  streitige  Aufbringung  der  Kosten  für  Herstellung 
und  Unterhaltung  der  Fufsgängersteige  bei  der  vorläufigen  Genehmigung 
des  Plans  im  Ministerialerlasse  vom  4.  Juni  188<>  der  Entscheidung  im 
Streitverfahren  vorbehalten  und  auch  in  dem  Planfeststellungsbeschlusse 
vom  18.  März  1887  nicht  mit  ausdrücklichen  Worten  geregelt  worden  ist, 
so  kann  dafür  nur  die  Auffassung  mafsgebend  gewesen  sein,  dafs  es  sich 
hierbei  um  die  rechtliehe  Konsequenz  der  trüberen,  bei  der  Anlage  der 
Bahn  getroffenen  Festsetzungen  und  somit  um  eine,  der  Zuständigkeit  der 
Verwaltungsgerichte  unterliegende  Frage  handelt. 

In  dieser  Voraussetzung  ist  aber  nach  den.  durch  die  (lesammtlage 
der  örtlichen  Verhältnisse  bestätigten  Erklärungen  der  Wegepolizeibehörde 
anzunehmen,  dafs  der  fragliche  Weg  bereits  bei  Anlage  der  Bahn  ein 
wenigstens  für  Fufsgänger  öffentlicher  Weg  war.  und  steht  ferner  unter 
den  Parteien  fest,  dafs  die  Ueberfübrungsbrücke  durch  den  Bau  der  Balm 
allein  nothwendig  geworden,  auch  von  deren  Unternehmer  gemäfs  landes- 
polizeilicher Anordnung  allein  herzustellen  war  und  zu  unterhalten  ist. 
Diese  Pflicht  ist  jedoch  —  wie  dies  bereits  in  der  vom  Kläger  an- 
gezogenen diesseitigen  Entscheidung  vom  14.  März  1883  (Archiv  für  Eisen- 
bahnwesen für  1883  8.  54G,  insbesondere  ;V>3/1)  ausgesprochen  wurde  - 
keineswegs  eine  auf  die  Erhaltung  des  einmal  bestehenden  Zu- 
standes  beschränkte:  sie  erstreckt  sich  vielmehr  gleich  der 
des  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  auf  die  Erhaltung  eines 
den  jeweiligen  Verkehrsbedürfnissen  entsprechenden  Zustande*, 
so  lange  dem  Ko m inu nik a t  i on s  mitttel  nur  nicht  eine  von  der 
bisherigen  völlig  verschiedene  Zweckbestimmung  gegeben  wird. 
Die  Eisenbahnverwaltung  würde  sich  daher  der  Anbringung  der  Fufsgünger- 
steige  selbst  dann  nicht  haben  entziehen  können,  wenn  diese  lediglich  durch 
eine  Steigerung  des  über  die  Brücke  sich  bewegenden  Verkehrs  nothwendig 
geworden  sein  sollten,  eine  Voraussetzung,  welche  durch  die  vorgelegten 
Akten  der  Königlichen  Regierung  überdies  noch  widerlegt  wird.  Denn 
nach  diesen  ist  die  Verlegung  der  Brücke  und  die  Erweiterung  des  Ein- 
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Schnittes  lediglich  von  der  Bulmvcrwaltuug  und  im  Interesse  der  Betriebs- 
>irht»rluiit  beantragt  und  die  bei  den  linden  ersten  Projekten  von  keiner 
Seite  angeregte  —  Anbringung  der  ausgekragten  Fufsgängersteige  von  dein 
königlichen  Regierungspräsidenten  unmittelbar  naeh  Eingang  des  dritten 
Projekts,  welches  zuerst  eine  Verlängerung  der  Brücke  enthielt,  ehen  dieser- 
halb  den  mit  der  ort  liehen  Prüfung  beauftragten  Beamten  als  voraussicht- 
lich  im  Interesse  der  Verkehrssieherheit  geboten  bezeichnet.  Daher  kann 
es  keinem  Zweifel  unterliegen,  dafs  die  Anlage  der  Fufssteige  aussehliefslieh 
durch  die  im  Interesse  des  Eisenbahnbetriebes  angeordnete  Veränderung 
in  den  Dimensionen  und  in  der  Konstruktion  der  Brin  ke  erforderlich  ge- 
worden ist,  und  dafs  die  hieraus  entstehenden  Mehrkosten  auch  nicht  dem 
nach  gemeinem  Hechte  Wegebaupflichtigen  zur  Last  fallen. 


I'rtheil  des  Königlichen  <  >ber\ erwaltungsirerichts,  1.  Seu..  vom  2S.  April  188K  in 
Sachen  des  Königlichen  Kisenbahntiskus,  Klägers,  wider  die  Gemeinde  Sch..  Beklagte. 

Pflicht  des  Elaenbahnunternehmers  zur  Unterhaltung  der  aus  Veranlassung  der  Anlegung 
einer  Eisenbahn  auf  Grund  landespolizeilicher  Anordnung  neu  hergestellten  öffentlichen  Wege. 

Aus  den  Gründen: 
Hei  Anlegung  der  N.-M.  Eisenbahn  im  Jahre  1845  sind  von  dem 
Kisenhahnunternehmer  auf  Anordnung  der  königlichen  Regierung  zu  F. 
nördlich  und  südlich  des  Bahnkörpers  in  der  Ausdehnung  der  ganzen 
Feldmark  Sch.  sogenannte  Parallelwege  angelegt  worden.  Der  nördlich 
des  Bahnterrains  gelegene  Weg  ist  später  in  das  Kigenthum  der  H.-S.-G. 
Fiseuhahngesellschaft  ühergegangen  und  von  dieser  verlegt  worden.  Be- 
zuglich der  Frage,  wer  zur  Unterhaltung  des  südlich  gelegenen  Weges  ver- 
pflichtet sei.  herrscht  Streit.  Der  Fiskus  als  zeitiger  Eigenthümer  der 
N.-M.  Eisenbahn  ist  im  gegenwärtigen  Streit  verfahren  gegen  die  Gemeinde 
Sch.  mit  dem  Antrage  klaghar  geworden. 

den  fraglichen  Weg  für  einen  öffentlichen  zu  erklären  und  die 
Gemeinde  Sch.  insoweit  zur  Unterhaltung  des  Weges  zu  ver- 
urlheilen.  als  nicht  durch  den  Bahnhau  eine  Erschwerung  der 
Wegehaulast  entstanden  ist. 

Die  beklagte  Gemeinde  hat  dagegen  widerklagend  beantragt, 

den  klägerischen  Fiskus  zu  venirt heilen,  den  auf  dem  Bahnterrahr 
liegenden  Parallelweg  zu  unterhallen. 

Nachdem  der  Krcisausschuls  Klage  und  Widerklage  wegen  Un- 
zuständigkeit der  Verwaltungsgerichte  zur  Entscheidung  der  Sache  ab- 
gewiesen hatte,  ist  von  dem  Bezirksausschuß  zu  F.  auf  die  Berufung 
heider  Theile  am  20.  Oktober  1887  dahin  erkannt  worden, 
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dafs  die  Klag«*  zurückzuweisen  und  der  Widerbeklagte  schuldig, 
den  südlieh  des  Bahndammes  der  «Strecke  S.-S.  in  der  Gemeinde 
Seh.  gelegenen  Parallelweg  allein  zu  unterhalten. 
Die  von  dem  Kläger  gegen  diese  Entscheidung  fristzeitig  eingelegte 
Revision  konnte  nicht  für  begründet  erachtet  werden. 

Ks  besteht  zwischen  den  Parteien  kein  Zweifel,  dafs  der  Parallelweg, 
dessen  Unterhaltung  streitig,  ein  öffentlicher  Kommunikatinnsweg  ist,  und 
/war  mufs  angenommen  werden,  dafs  er  dies  seit  seiner  Anlage  durch 
den  Erbauer  der  N.-M.  Bahn  ist,  dafs  er  also  nicht  etwa  ursprünglich  als 
Privatweg  angelegt  und  erst  später  in  Folge  veränderter  Umstände  in 
einen  öffentlichen  verwandelt  worden  ist.  —  Die  königliche  Regierung  zu 
F.  hat  in  ihrer  Verfügung  vom  23.  August  1872  ausdrücklich  konstatirt: 
Jener  Parallelweg  ist  von  uns  auf  Antrag  der  Lokalbehörden  im  all- 
gemeinen Verkehrs-  und  im  Landeskulturinteresse  unter  dem  15.  März 
1846  auf  Grund  des  §  14  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  angeordnet 
worden  und  der  damalige  Vertreter  der  bauenden  Gesellschaft  hat  von 
unserer  Verfügung  durch  den  Landrath  von  L.  unter  dem  18.  April  1845 
Mittheilung  erhalten.  Die  in  Rede  stehenden  Wege  durften  daher  von  den 
Organen  der  königlichen  Direktion  dem  öffentlichen  Verkehr  nicht  ver- 
schränkt werden  und  auch  in  neuerer  Zeit  ist  kein  Umstand  eingetreten, 
welcher  uns  bestimmen  könnte,  jene  Parallelwege  als  Privatwege  zu 
erachten.44 

Fragt  es  sich  nun,  ob  der  so  angelegte  öffentliche  Weg  von  der  be- 
klagten Gemeinde  gleich  den  sonstigen  öffentlichen  Wegen  innerhalb  ihrer 
Feldmark  zu  unterhalten  ist  oder  aber  von  dem  Eisenbahutiskus  als  dem 
Rechtsnachfolger  der  Gesellschaft,  die  den  Weg  geschaffen,  so  kommt  für 
die  Beantwortung  dieser  Frage  an  erster  Stelle  die  landespolizeiliche 
Bestimmung  entscheidend  in  Betracht,  auf  Grund  deren  die  Anlage  des 
Weges  erfolgte.  —  Dieselbe  ist  unstreitig  und  aktenmäfsig  unter  ausdrück- 
licher Bezugnahme  auf  §  14  a.  a.  0.  ergangen.  —  Dieser  §  14  bestimmt: 
„aufser  der  Geldentschädigung  ist  die  Gesellschaft  auch  zur  Einrichtung 
und  Unterhaltung  aller  Anlagen  verpflichtet,  welche  die  Regierung  an 
Wegen  u.  s.  w.  nöthig  findet,  damit  die  benachbarten  Grundbesitzer 
gegen  Gefahren  und  Nachtheile  in  Benutzung  ihrer  Grundstücke 
gesichert  werden. u  Der  Berufungsrichter  folgert  aus  der  Bezugnahme 
der  die  Wegeanlage  anordnenden  Regierungsverfügung  vom  15.  März  1845 
auf  diesen  §  14  mit  gutem  Grunde,  dafs  an  erster  Stelle  für  die  Anord- 
nung die  Sicherung  der  benachbarten  Grundbesitzer  gegen  Gefahren  und 
Nachtheile  mafsgebeud  gewesen  sei.  Es  konnte  dies  füglich  nicht  deutlicher 
erkennbar  gemacht  werden,  als  es  durch  jene  Bezugnahme  geschehen  ist. 
Und  weiter  ergiebt  sich  aus  derselben  unzweideutig,  dafs  der  Eisenhnhn- 
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bauunternehmer  nach  der  Bestimmung  der  Landespolizeibehörde  den  Weg 
nicht  nur  anlegen,  sondern  auch  unterhalten  sollte. 

Nun  ist  es  allerdings  richtig,  dafs  der  streitige  Weg  nicht  nur  im 
Interesse  der  benachbarten  Grundbesitzer,  sondern  nach  der  vorgedacliten 
Erläuterung  der  königlichen  Regierung  auch  im  allgemeinen  Verkehrs- 
interesse  und  so  als  öffentlicher  Weg  angelegt  ist.  und  weiter  weist  dir 
Revisionsbeschwerde  an  sich  zutreffend  darauf  hin.  dafs,  wie  in  der  dies- 
seitigen Entscheidung  vom  18.  November  188*2  (Entscheidungen  Band  IX 
Seite  186*)  eingehend  dargelegt  ist,  der  Gesetzgeber  die  Fürsorge  für 
derartige  verkehrspolizeiliche  Anordnungen  bei  Eisenbahnbauten  nicht 
sowohl  in  dem  §  14  als  vielmehr  in  dem  §  4  des  Gesetzes  vom  3.  November 
1838  getroffen  hat.  —  Allein,  selbst  wenn  sich  daraus  ergeben  sollte,  dafs 
die  Regierung  ihre  Anordnung  vom  15.  März  1845  nicht  so.  wie  geschehen, 
auf  den  §  14  a.  a.  0.  hätte  stützen  sollen,  so  begründet  dies  doch  keines- 
wegs den  Vorwurf  der  Verletzung  dieses  §  14  durch  den  Vorderrichter. 
Denn  es  ist  nicht  Sache  der  Verwaltungsgerichte,  ihrerseits  über  landes- 
polizeiliche Anordnungen,  wie  die  vom  15.  März  1845,  eine  Rechtskontrolc 
zu  üben,  so  wenig  über  »He  der  Regierungen  als  die  des  zuständigen 
Ministers  auf  Grund  des  §  4  a.  a.  0.  Der  Berufimgsrichter  verletzt  daher 
seinerseits  keineswegs  den  §  14  a.  a.  0.  durch  falsche  Anwendung,  indem 
er  die  nothwendigen  Folgerungen  der  landespolizeilichen  Anordnung  vom 
15.  März  mb  zieht. 

Weiter  ist  aber  auch  hervorzuheben,  dafs.  auch  abgesehen  von  jener 
Bezugnahme  des  §  14  a.  a.  0.  in  der  landespolizeilichen  Anordnung  der 
Wegeanlage,  die  klägerische  Auffassung  des  streitigen  Rechtsverhältnisses 
nach  Lage  der  Akten  eine  keineswegs  begründete  ist.  Dieselbe  geht 
dahin:  vor  Anlegung  der  Eisenbahn  sei  die  öffentliche  Dorfstrafse  nur 
mangelhaft  passirbar  gewesen:  die  Gemeindebewohner  wie  die  sonstigen 
Passanten  seien  daher  gezwungen  gewesen.  Privatfeldwege  zu  benutzen, 
und  an  Stelle  dieser  öffentlichen  Kommunikatiouswege  sei  der  von  der 
Eisenbalmverwaltung  angelegte  Parallelweg  getreten.  Von  Gefabren  und 
Nachtheilen  der  Grundbesitzer,  deren  Abwendung  in  Frage  gekommen 
wäre,  könne  hiernach  nicht  die  Rede  sein,  da  die  Gemeinde  auch  ohne 
den  Bahnbau  in  die  Lage  gekommen  wäre,  für  die  Herstellung  und 
Unterhaltung  des  Kommunikationsweges  Sorge  zu  tragen,  und  der  Bahnhau 
nur  eine  bestimmte  anderweite  Lage  des  Weges  bedingt  habe.  Danach 
soll  die  Gemeinde  insoweit  zur  Unterhaltung  des  Weges  verpflichtet  sein, 
als  nicht  durch  den  Bahnbau  eine  Erschwerung  der  Wegebaulast 
entstanden  sei. 

'    Archiv  für  Eisenbahnwesen  .S.  *Xt. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  (lesetztfeDung. 


775 


Diese  ganze  Deduktion  ist  zunächst  insofern  unhultl>ur.  als  Privat- 
feldwege, wie  schon  das  Wort  zur  Genüge  angiebt.  nicht  öffentliche 
Kommunikationswege  sind.  Es  bleibt  also  nur  die  Dorfstrafse  von  Seh. 
als  derjenige  öffentliche  Weg  übrig,  an  dessen  Stelle  der  Parallelweg 
getreten  sein  könnte.  Dafs  letzteres  nicht  der  Fall,  ist  aktenmäfsig 
unzweifelhaft  und  von  dem  Vertreter  des  Klägers  bei  der  mündlichen 
Verhandlung  der  Sache  in  der  Revisionsinstanz  auch  ausdrücklich  zu- 
gegeben. Die  Dorfstrasi'c  wurde  beim  Bahnbau  nicht  in  den  Parallel  weg 
verlegt.  In  welcher  Weise  im  übrigen  die  Gemeinde  Seh.  das  Netz  der 
öffentlichen  Wege  in  ihrer  Felddur  im  Laufe  der  Zeit  nach  Mafsgabe  des 
etwa  hervortretenden  Bedürfnisses  zu  vervollständigen  und  zu  verbessern 
gehabt  hätte,  wenn  die  Eisenbahn  überhaupt  nicht  gebaut  wäre,  ist  weder 
thatsächlich  festgestellt,  noch  kommt  es  mafsgebend  in  Betracht.  Vielmehr 
kann  nach  Lage  der  Sache  und  insbesondere  nach  den  klägerischen 
Erklärungen,  welche  gerade  die  Bedeutung  des  Weges  im  öffentlichen 
Verkehrsinteresse  gegenüber  der  für  die  einzelnen  Adjazenten  betonen, 
nur  angenommen  werden,  dafs  die  Anlage  des  öffentlichen  Weges  so,  wie 
geschehen,  nicht  nur  um  der  benachbarten  Grundbesitzer  willen,  sondern 
auch  im  öffentlichen  Verkehrsinteresse  angeordnet  ist,  um  die  Nachtheile 
zu  beseitigen,  die  ohne  dieselbe  dem  öffentlichen  Verkehre  nach  Mafsgabe 
des  damals  vorhandenen  Wegenetzes  gerade  durch  den  Bahnbau  geschaffen 
wären.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  war  aber  dem  Eisenbahnbau- 
uutemehmer  nicht  nur  die  Anlage,  sondern  auch  die  Unterhaltung  des 
neuen,  lediglich  in  Folge  der  Bahnanlage  zur  Beseitigung  der  anderenfalls 
durch  diese  geschaffenen  Verkehrshindernisse  nöthig  gewordenen  Weges 
aufzuerlegen  (zu  vergl.  das  Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 
L  Dezember  1883.  Entscheidungen  Band  X  Seite  1S-2.  namentlich  Seite  187*). 

Hiernach  war  die  Revision  zurückzuweisen. 


Gesetzgebung. 

Preussen.    Erlal's  des  Ministers  der  öffentlichen   Arbeiten  vom 
7.  Juli  1838.  betreffend  Militärdienst  der  Zivilbeainteu. 
(K.- V.-Bl.  S.  17(>.) 

Erlal's     des     Ministers     der     öffentlichen     Arbeiten  vom 
1.  August  188S.  betreffend  Ergänzung  und  Abänderung  des  Betriebsreglemeuts 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 
(E.-V.-Bl.  S.  ist.) 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  enthält  in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
stehenden, das  Eisenbahnwesen  betreffenden,  wichtigeren  Gesetze, 
Erlasse  u.  s.  w.: 

(No.  74:;  Erlafs  des  Handelsministers  vom  18.  Juni  1888,  betreffend  die  Vor- 
schrift über  das  Bremsausmafs  bei  Lokalbahnen.  (No.  79:)  Erlafs  des  Handelsministers 
vom  2ti.  Juni  1^8^,  betreffend  die  Mafsnahmen  zum  Schutze  des  Bremspersonals  gegen 
die  Witterungsunbildon.  (No.  so:)  Erlafs  der  üeneralinspektion  der  österreichischen 
Eisenbahnen  vom  2.  Juli  1888,  betreffend  die  Unzulässigkeit  der  Billetrevision  während 
der  Fahrt  bei  unzureichender  instruktionsmäfsiger  Bremsung.  (No.  81 :)  Gesetz  vom 
2H.  Juni  18s*,  betreffend  die  Garantie  und  Investitionen  der  Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn.  (No.  95:)  Erlafs  des  Handelsministers  vom  18.  Juli  1888,  betreffend  die 
Ergänzung  der  bahnseits  erlassenen  sanitären  Vorschriften  im  Sinne  der  bekannt- 
gegebenen Anleitung  zum  Desinfektionsverfahren  bei  ansteckenden  Krankheiten  (No.  9t;:') 
Uebereinkommen  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Spanien  vom  37.  Dezember  1SS7, 
betreffend  die  Verlängerung  des  Handels-  und  Schiffahrtsvertrages  vom  3.  Juni  1880. 

Italien.  Gesetz  vom  20.  Juli  1888,  betreffend  die  Erweiterung  des 
italienischen  Eisenbahnnetzes,  veröffentlicht  in  der  Gazzetta  Uffiziale 
vom  24.  Juli  1888.*) 

Die  seitens  der  Regierung  mit  den  drei  italienischen  Eisenbahnbetriebsgesell- 
schaften, der  sUditalienischen  Eisenbahnen,  des  Mittelmeernetzes  und  der  sizilischen 
Eisenbahnen,  wegen  Herstellung  einer  Reihe  neuer  Eisenbahnen  abgeschlossenen 
Veträge  werden  genehmigt.  Ferner  wird  die  Regierung  ermächtigt,  wegen  des  Baues 
verschiedener  weiterer  Linien  auf  dem  Lizitationswege  Verträge  abzuschliefsen. 
Die  Gesamiutbausumme  für  die  in  Aussicht  genommenen  Eisenbahnlinien,  welche 
binnen  s  Jahren  fertig  gestellt  werden  sollen,  beträgt  einschliefslich  der  Kosten  der 
Erweiterung  verschiedener  bestehender  Bahnhöfe,  aber  ausschliefslich  der  Kosten 
des  Betriebsmaterials,  für  welches  besondere  Mittel  bewilligt  werden,  nach  den  dem 
(iesetze  beigefügten  Uebersichten  rund  oö4  Millionen  Lire. 

Rul8land.  Kaiserl.  Erlafs  vom  11.  Dezember  1887,  betr.  die  Ein- 
setzung von  Behörden  für  die  Kontrole  der  Einnahmen  und  Aus- 
gaben der  Privateisenbahnen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  27.  Juni  lsss  S.  61H. 
Die  in  Gemäfsheit  des  kaiserl.  Erlasses  vom  13.  Juni  1884  (vergl.  Archiv  1885 
S.  3M)  versuchsweise  eingerichtete  Kontrole  über  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der 
Haltischen-,  der  Moskau-Brester-  und  der  Losow-Sewastopoler  Eisenbahn  soll  bestehen 
bleiben.  Ferner  sollen  in  gleicher  Weise  wie  für  die  genannten  Bahnen  besondere 
örtliche  Behörden  für  die  Kontrole  der  Einnahmen  und  Ansgaben  noch  für  folgende 
;t  Bahnen  eingesetzt  worden:  Donetzbahn,   transkaukasische,  Warschau-Bromberg, 

*)  Wir  behalten  uns  vor,  auf  den  Inhalt  des  Gesetzes  demnächst  genauer 
zurückzukommen.  Red.  d.  Archivs. 
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Orel-Witebsk,  Weichselbahn,  Rjaschk-Wjasma,  Morschansk-Ssysran,  Warschau-Teres- 
pol  und  Dttnaburg-Witebsk.  Bei  der  Zentralverwaltung  »oll  die  Stelle  eines  „Gehilfen 
des  Generalkontroleurs*  neu  errichtet  werden.  — 


Kaiscrl.  Erlafs  vom  14.  März  1888,  betr.  Gewährung  eines  Dar- 
lehens an  die  Losow-Sewastopoler  Eisenbahngesellschaft. 

Veröffentlicht  im  amtlic  hen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsans  falten  vom  3.  Juni  188S. 
Der  genannten  Gesellschaft  wird  ein  Darlehen  von  l'>4  030  Rbl.  zur  Erhöhung 
der  Leistungsfähigkeit  ihrer  Hahn  gewährt.   Die  näheren  Bedingungen  sollen  vom 
Finanzminister  festgestellt  werden. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  Mär/  18K8,  betr.  Bezahlung  der  Moskau- 
Brester  Eisenbahngesellschaft  für  eine  von  ihr  erbaute  Verpflegungs- 
anstalt. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  9.  Juni  1888  S.  563. 
Der  Moskau-Brester  Eisenbahngesellschaft  soll  für  den  von  ihr  bewirkten  Bau 
einer  Verpflegungsanstalt  auf  Bahnhof  Wjasraa  der  Betrag  von  89  520  Rbl.  ausgezahlt 
werden.   Dieser  Betrag  ist  auf  das  Ergünzungsobligationenkapital  der  Gesellschaft  in 
Anrechnung  zu  bringen. 


Kaiserl.  Krlafs  vom  30.  Marz  1888.  betr.  die  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit der  transkaukasischen  Eisenbahn. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsaiistalten  vom  !♦.  Juni  1*8-*  S.  '»67. 
Der  transkaukasischen  Eisenbahngesellschaft  wird  auf  Rechnung  der  be- 
absichtigten Vermehrung  ihres  Obligationenkapitals  ein  Vorschufs  im  Betrage  von 
1295  309  Rbl.  gewährt.  Mit  diesem  Betrage  sollen  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähig- 
keit der  Bahn  einzelne  Anlagen  erweitert  und  der  Bestand  an  Betriebsmitteln  ver- 
gröfsert  werden. 

Verordnung  vom  12.  April  1888,  betr.  Xormalsät/e  für  Gewichts- 
verlust bei  den  auf  Eisenbahnen  beförderten  Gütern. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  9.  Juni  1*88  r>59. 
Die  Gültigkeitsdauer  der  früher  veröffentlichten  Bestimmungen  (vergl.  Archiv 
1887  S.  tili)  wird  bis  zum  HO.  Juli  1839  ausgedehnt. 


Verordnung  vom  18.  April  1888,  betr.  die  Beförderung  von  Leichen. 
Veröffentlicht  im  amtlichen  Theil  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  17.  Juni  1888  S.  r>9ö. 
Der  Leiche  inuls  ein  Begleiter  beigegeben  werden,  welcher  mit  der  vorge- 
schriebenen Bescheinigung  über  die  Gestattung  der  Beförderung  versehen  ist  und 
einen  Fahrschein  zu  lösen  hat.   Auf  Wunsch  kann  der  Begleiter  in  demselben  Wagen 
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fahren,  in  welchem  sich  der  Sarg  mit  der  Leiche  befindet.  Die  erwähnte  Bescheini- 
gung ist  bei  Aufgabe  der  Leiche  der  Eisenbahn  zu  übergeben,  welche  »ie  bei  Ab- 
lieferung der  Leiche  dem  Empfänger  wieder  aushändigt.  Die  Frachtgebühr  ist  bei 
der  Auflieferung  zu  zahlen.  Die  Anmeldung  einer  Leiche  zur  Beförderung  mufs  auf 
einer  Hauptstation  :i  Stunden  —  auf  einer  Zwischenstation  ü  Stunden  —  vor  Abgang 
des  Zuges  erfolgen.  Auf  der  Bestimmungsstation  mufs  die  Leiche  binnen  G  Stunden 
abgeholt  werden,  andernfalls  wird  sie  der  Ortspolizeibehörde  übergeben. 


Verordnung  vom  20.  Mai  1888,  betr.  die  Zusehlagsgebühr  für  Be- 
förderung von  Flüssigkeiten  in  Cysternenwagen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theil  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstaltcn  vom  28.  Mai  ]888. 
Die  Zuschlagsgebühr,  welche  von  den  Eisenbahnen  für  die  Beförderung  von 
Flüssigkeiten  in  <  ysternenwagen  erhoben  wird,  soll  den  Betrag  von  »»/,  Kopeken  für 
den  Wagen  bis  zu  wo  Pud  Tragkraft  und  die  Werst  nicht  übersteigen.  Ist  die 
Tragfähigkeit  gröfser  als  um  Pud.  so  kann  diese  Gebühr  entsprechend  erhöht  werden, 
darf  aber  in  keinem  Falle  mehr  als  3  Kopeken  betragen. 


Verordnung  vom  18.  »luni  1888.  hetr.  Maßnahmen  zur  Verhütung 
von  Viehseuchen. 

Veröffentlicht  im  amtlichen  Theil  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  27.  Juni  1888  S.  Ü17  u.  ff. 
Im  Anschlufs  an  frühere  Bestimmungen  werden  weitere  Vorschriften  ertheilt. 
welche  zum  Zwecke  haben,  das  nördliche  und  südliche  europäische  Rnfsland  vor  dem 
Einschleppen  der  Rinderpest  und  anderer  Viehseuchen  zu  bewahren  und  etwa  vorhan- 
dene solche  Seuchen  thunlichst  einzuschränken.  Zu  diesem  Zweck  soll  namentlich 
auch  darauf  hingewirkt  werden,  dals  das  Treiben  von  Vieh  auf  Landwegen  nach  und 
nach  ganz  aufhört  und  zur  Beförderung  desselben  soweit  als  thunlich  die  Eisen- 
bahnen benutzt  werden,  da  bei  letzteren  die  zur  Verhütung  der  Seuchenverbreitung 
zu  treffenden  Mafsnahmen  sich  besser  durchführen  lassen. 
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Besprechungen. 

Hock,  J.  nnd  Scholz.  W.  Der  Eisonb ah n - W e r  k ni eist  c r.  Ein  Lehr- 
und  Handbuch  zur  Vorbereitung  für  die  Ablegung  der  Prüfung 
zum  Werkmeister  bei  den  Staatseisenbahnverwaltungen.  sowie 
zum  praktischen  Dienstgebräuche  für  Eisenbahnwerkmeister,  Ma- 
schinentechniker, Materialicnverwaltungshoamte.  Vorarbeiter  u.  s.  w. 
Zweite  vermehrte  und  verbesserte  Auflage.  Leipzig,  Georg  Larsen. 
1888. 

Die  Verfasser  obigen,  bereits  früher  au  dieser  Stelle*1)  besprochenen 
Werkes  haben  aus  Anlafs  des  am  1.  Juli  1887  in  Kraft  getretenen  neuen 
Reglements  für  die  Prüfung  der  nicht  im  Stations-.  Expeditions-  oder 
Büreaudienst  beschäftigten  mittleren  und  niederen  Staatseisenbahnbeamten 
sich  einer  Umarbeitung  ihres  zuerst  im  Jahre  1885  erschienenen  Werkes 
unterzogen  und  hierbei  auch  den  Vorschriften  des  neuen  Bahnpolizei- 
reglements und  der  Normen  für  die  Konstruktion  und  Ausrüstung  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  30.  November  18S5,  sowie  den  übrigen  in 
der  Zwischenzeit  erschienenen  Verordnungen,  Dienstanweisungen  u.  s.  w. 
Rechnung  getragen.  Die  Gesammtanordnung  der  vorliegenden  zweiten 
Auflage  ist  gegenüber  der  ersten  Auflage  unverändert  geblieben,  jedoch 
haben  die  Verfasser  es  sich  angelegen  sein  lassen,  den  technischen  Theil 
des  Werkes  in  Bezug  auf  die  in  der  [Praxis  bewährten  Neuerungen  zu 
ergänzen  und  dabei  auch  die  jüngsten  Erscheinungen  und  Erfahrungen  im 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  zu  berücksichtigen. 

Die  Darstellung  ist  durchweg  klar  und  übersichtlich:  die  in  den  Text 
eingeschalteten  vielen  Holzschnitte  erleichtern  das  Verständnis  in  erwünschter 
Weise.  Die  Ausstattung  ist  in  Bezug  auf  Papier,  Druck  und  Einband 
seitens  der  Verlagshandlung  in  sorgfältigster  Weise  bewirkt  worden.  Es 
kann  daher  wohl  erwartet  werden,  dafs  die  vorliegende  Aullage  allen  Inter- 
essenten willkommen  sein  wird.  .1/. 


*;  Vergl.  Archiv  18ST,  S.  724. 
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C.  Lehmann's  Eisenbahn-Karte  der  Bahngebiete  Mittel-Europas. 
Zwölfte  Auflage.  Bearbeitet  von  Schultz  und  Koch.  Berlin.  Verlag 
von  Julius  Springer.    1888.    Preis  1,50  .//,  auf  Leinwand  gezogen 
und  in  Leinwanddecke  3,50  M. 
Die  vorliegende  zwölfte  Auflage  dieser  Karte  schliesst  sich  in  Inhalt 
und  Ausstattung  genau  an  die  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  von  1887 
S.  628  besprochene  elfte  Auflage  an.    Die  daselbst  von  uns  geäufserten 
Wünsche  wegen  weiterer  Vervollständigung  der  Karte  in  Betreff  der  in 
unmittelbarem  Zusammenhang  mit  Eisenbahnzügen  bestehenden  Dampf- 
schiffsverbindungen  nach  England,  Schweden  und  Dänemark  und  Hinzu- 
fugung  weiterer  Spezialkarten  für  gröfsere  Eisenbahnknotenpunkte  haben 
in  der  zwölften  Auflage  keine  Berücksichtigung  gefunden.    Namentlich  in 
Betreff  der  Dampfschiffsverbindungen  halten  wir  unseren  ausgesprochenen 
Wunsch  aufrecht,  soweit  dieselben,  wie  beispielsweise  die  Dampfschiffs- 
linien Kiel— Korsör,  Stralsund— Malmö.  Warnemünde— Gjedser,  in  unmittel- 
barem Zusammenhang  mit  Zügen  der  beiderseits  anschließenden  Bahn- 
strecken stehen  und  Theile  der  betreffenden  durchgehenden  Zugverbin- 
dungen bilden. 

Artaria  &  Co.  (Wien).  Karten: 

1.  Eisenbahnkarte  vor!  Rufsland,  Mafsstab  1:6000000, 

2.  Generalkarte  von  Westrufsland,  Mafsstab  1 : 500000, 

3.  Handkarte  von  Galizien,  Mafsstab  1:300000. 

Die  erstgenannte  Karte  kann  nur  zur  allgemeinen  Orientirung  dienen, 
da  die  Genauigkeit  derselben  in  Bezug  auf  die  Darstellung  der  einzelnen 
Eisenbahnlinien  manches  zu  wünschen  übrig  läfst.  Die  beiden  anderen 
Karten  sind  in  dieser  Beziehung  sorgfältiger  bearbeitet,  namentlich  ist  auch 
auf  die  Terraindarstellung  und  die  Schrift  viel  Fleifs  verwendet.  Als  auf- 
fällig ist  zu  bemerken,  dafs  die  russischen  Ortsnamen  nach  polnischer 
Schreibart  geschrieben  sind.  z.  B.  Gatczina  für  Gatschina.  Der  in  einer 
Bemerkung  auf  der  ersten  Karte  hierfür  angegebene  Grund  —  dafs  durch 
die  polnische  Schreibweise  gegenüber  der  deutschen  Raum  erspart  werde  — 
erseheint  nicht  stichhaltig.  Jedenfalls  verliert  die  Karte  dadurch  für 
Deutsche,  welche  nicht  mit  der  polnischen  Schreibweise  vertraut  sind,  an 
Brauchbarkeit.  IL  C. 

Lehrke,  J..  Kulturtechniker  zu  Kassel.  Mischung  und  Ansaat  der 
Grnssamereicn.  sowie  Pflege  und  Ertrag  der  Gras- 
kulturen. Ein  Handbuch  für  Land-  und  Forstwirthe.  Bau-  und 
Kulturingenieure.  sowie  für  Verwaltungsbeamte.  Breslau  18H8. 
Wilh.  Gottl.  Korn. 
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Eine  gute  Grasnarbe  gewährt  den  Böschungen  der  Eisenbahndämme 
und  Einschnitte  Schutz  gegen  die  Angriffe  von  Luft.  Regen,  Frost  u.  s.  w. 
und  macht  aufserdem  diese  in  ihrem  Zusammenhange  recht  umfangreichen 
Flächen  auch  nutzbar  durch  den  Grasertrag.  Um  eine  gute  Grasnarbe  her- 
zustellen und  zu  erhalten,  ist  die  richtige  Wahl  der  für  die  betreffenden 
Bodenarten  zu  verwendenden  Grassämereien  erforderlich,  wozu  in  dem  vor- 
liegenden Handbuche  Anleitung  gegeben  wird.  //.  C. 


Zimmermann,  F.,  Eisenbahn-Bfireau-Assistent.  Sammlung  der  Bestim- 
mungen über  die  Umzugskosten  der  Beamten  der 
Preufsischen  Staatseisenbahnen.  Aus  amtlichen  Quellen  ent- 
nommen und  zusammengestellt.  Berlin  1888.  Siemenroth  &  Worms. 
Preis  1,50  .//. 

Das  vorliegende  Buch  bildet  eine  Ergänzung  der  „Sammlung  der 
Bestimmungen  über  die  Tagegelder  und  Reisekosten  der  Beamten  der 
Staatseisenbahnverwaltung**)  desselben  Verfassers  und  schliefst  sich  sowohl 
in  der  Ordnung  des  Stoffes  als  der  Art  der  Darstellung  dem  früheren 
Werke  eng  an. 

Der  Inhalt  der  Sammlung  kann  im  Allgemeinen  als  ein  reichhaltiger 
bezeichnet  werden,  da  neben  den  gesetzlichen  u.  s.  w.  Vorschriften  über  die 
Urnzugskosten  die  wichtigsten  der  im  Verwaltungswege  ergangenen  Er- 
läuterungen und  Entscheidungen  Aufnahme  gefunden  haben.  Den  be- 
theiligten Beamtenkreisen  wird  also  ein  geeignetes  Hilfsmittel  zur  ord- 
nungsraäfsi gen  Bearbeitung  der  hier  in  Frag«'  kommenden  Angelegenheiten 
geboten. 

Die  unter  Xo.  51  abgedruckten  Vorschriften  über  die  den  Regierungs- 
baumeistern zu  gewährenden  Umzugsvergütungen  haben  übrigens  durch 
den  Erlafs  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  vom  1.  März  1888 
IIa  P.  076  III  4480  insoweit  eine  Einschränkung  erfahren,  als  sie  auf  die 
bei  der  Staatseisenbahnverwaltting  beschäftigten  königlichen  Regierungs- 
baumeister des  Hochbaufachs  keine  Anwendung  finden:  für  letztere 
gelten  lediglich  die  für  das  Ressort  der  allgemeinen  Bauverwaltung  ergangenen 
Vorschriften.  M—f. 

Gehrcke,  J.    Rechen-Lehrbuch  für  Beamte.     Zum  Selbsterleruen 
des  Rechnens  in  den  vier  Grundarten,  mit  gewöhnlichen  und  Dezimal- 
brüchen.   Berlin  1888.    Siemenroth  &  Worms. 
Der  Verfasser  hat  es  unternommen,  für  diejenigen  Personen,  welche 

sieh  der  Beamtenlanfbahn  widmen  und  für  ihre  dienstliche  Stellung  weiter- 

*)  Vergl.  Archiv  1887  ö.  *7l>. 
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gehende  Kenntnisse  im  Rechnen,  als  in  den  4  Grundarten,  mit  gewöhn- 
liehen und  Dezimalbrüchen  nicht  nachzuweisen  haben,  einen  Leitfaden  zum 
Selbstunterricht  zu  liefern. 

Die  vorhandenen,  für  die  Volksschule  bestimmten  Rechenbücher  hält 
der  Verfasser  für  den  Selbstunterricht  nicht  geeignet,  während  die  sonst 
bestehenden,  für  den  Selbstunterricht  bestimmten  Lehrbücher  durchweg 
über  den  Rahmen  der  für  die  hier  fraglichen  Beamten  erforderlichen  Kennt- 
nisse hinausgehen. 

Das  Buch  enthält  in  Abschnitt  1  das  Rechnen  in  den  4  Grundarten 
mit  ganzen  Zahlen,  in  Abschnitt  II  die  gewöhnlichen  Brüche  und  in 
Abschnitt  III  die  Dezimalbrüche.  In  einem  Anhange  finden  sich  die  Auf- 
losungen der  Vebungsaufgaben.  eine  Münz-,  Mafs-  uud  Gewichtstabellc, 
das  Einmaleins,  sowie  die  Schreibweise  der  römischen  Ziffern. 

Der  Verfasser  hat  im  Allgemeinen  grofse  Mühe  darauf  verwendet, 
durch  umfangreiche  Erläuterungen  die  aufgestellten  Regeln  u.  s.  w.  möglichst 
leicht  verständlich  zu  machen  und  so  insbesondere  auch  solchen  Personen, 
welche  ohne  Vorkenntnisse  im  Rechnen  den  Leitfaden  benutzen,  ohne 
gröfsere  Mühe  das  nöthige  Verstandnifs  für  den  Gegenstand  beizubringen. 

Das  Lehrbuch  dürfte  den  Zwecken,  die  der  Verfasser  im  Auge  hat. 
wohl  genügen.  Af—f. 


Tesch,  Johannes.  Die  schriftlicht!  Prüfung  zum  Betriebssekretar 
und  Eisenbahnsekretär  der  Staatseisenbahnen.  Zugleich 
ein  Hilfsbuch  für  jeden  Eisenbahnverwaltungsbeamten.  Berlin  18*8. 
Franz  Siemenroth.  SW.,  Wilhelmstrasse  129.  Preis  <>  M,  ge- 
bunden 7  .//. 

Das  unter  diesem  Titel  erschienene  Buch  bildet,  wie  im  Vorworte  be- 
merkt wird,  den  zweiten  Theil  des  vom  Verfafser  bearbeiteten  Katechismus 
für  Büreaubeamte  des  inneren  Dienstes  der  Staatseisenbahnverwaltnm;: 
es  ist  dazu  bestimmt,  „eine  Anleitung  zur  Vorbereitung  für  die  schriftlichen 
Prüfungen,  sowie  überhaupt  eine  Anleitung  für  die  Ausarbeitung  schrift- 
licher Arbeiten  zu  geben."  Nach  der  Meinung  des  Verfafsers  ist  es 
nämlich  „nur  selten  möglich.'  dem  jungen  Beamten  während  seiner  Vor- 
bereitungszeit gröfsere  „„Arbeiten  zur  Bearbeitung* a  (!)  zu  überlafsen. 
und  er  (!)  wird  die  meisten  Büreaus  bei  der  für  jedes  Büreau  festgesetzten 
kurzen  Zeit  wieder  verlafsen,  ohne  entsprechende  (?)  Fälle  aus  eigener  An- 
schauung kennen  gelernt  zu  haben."  Deshalb  mangele  dem  Beamten  die 
nöthige  Dienstkenntnifs  und  „meist  auch  das  Material."  sich  zu  vervoll- 
kommnen. Das  Buch  soll  diesem  Mangel  abhelfen  und  ausserdem  ein 
Hilfsbuch  für  solche  geprüfte  oder  von  der  Ablegung  der  Prüfung  befreit 
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gebliebene  Beamte  sein,  „die  aber  bisher  keine  Gelegenheit  gehabt  haben, 
einzelne  Verwaltungszweigo  genügend  kennen  zu  lernen. u  — 

Es  inufs  hervorgehoben  werden,  dafs  dieses  vom  Verfafser  entworfene 
Bild  der  Wirklichkeit  nieht  entspricht.  Es  ist  allgemein  bekannt,  dafs 
die  Behörden  ihr  besonderes  Augenmerk  auf  die  sorgfaltigste  Vorbereitung 
der  Dienstanfänger  richten,  dafs  die  Dienstanfänger  in  der  Erledigung 
ihrer  Obliegenheiten,  das  sind  im  inneren  Dienste  die  schriftlichen  Ar- 
beiten, durch  bewährte  Beamte  unterwiesen  und  überwacht  werden,  dafs 
sich  ihnen  in  den  Unterrichtsstunden,  welche  im  amtlichen  Auftrage  durch 
hierzu  besonders  geeignete,  tüchtige  Beamte  aller  Büreauzweige  oder  auch 
durch  höhere  Beamte  ert heilt  werden  (Archiv  8.  441),  in  der  voll- 

kommensten und  bequemsten  Weise  Gelegenheit  bietet,  die  Lücken  in  ihrer 
Vorbildung  und  ihren  Dienst kenntnifsen  auszufüllen.  Ueberdies  stehen  ge- 
rade dem  Büreaubeamten  die  vorzüglichsten  Hülfsmittel,  die  Direktions- 
amtsblätter, das  Eisenbahnverorduungsblatt.  das  Eisenbahnarchiv,  die 
Sammlungen  von  Dienst  .Vorschriften,  vor  allem  die  Dienstakten  und  in 
den  Bibliotheken  der  Behörden  gute  Handbücher  tüchtiger  Verwaltungs- 
beamten  (u.  a.  die  Werke  von  Bröse  und  Isenbeck  —  Archiv  188t>  S.  888  -  , 
von  Musseieck  —  a.  a.  0.  8.439  — ,  ferner  von  Meifsner,  Herrfurth  u.  s.  f.)  zu 
Gebote.  Nur  die  völlige  Unkenntnis  von  der  wirklichen  Sachlage  kann 
daher  in  dem  Verfafser  den  Glauben  erweckt  haben,  dafs  es  nützlich  oder 
gar  nothwendig  sei.  das  ^Material"*  für  die  Vorbereitung  zu  den  Prüfungen 
zu  venu  ehren. 

Im  Übrigen  bietet  da*  vorliegende  Buch  nichts,  was  nicht  schon 
anderweit  dem  Dienstanfanger  in  heiserer  Ausführung  zugänglich  ist. 
Dasselbe  besteht  aus  drei  Theilen,  einem  rechnerischen  und  zwei  Theilen 
mit  Musteraufsätzen  zu  schriftlichen  Prüfungsarbeiten,  je  einem  für  die 
Prüfung  zum  Betriebs-  und  Eisenbahnsekretär.  Welchen  Zweck  der 
Verfafser  mit  dem  ersten.  —  auf  129  Seiten  —  reine  und  angewandte 
Arithmetik.  Planimetrie  und  Stereometrie  umfafsenden  Theile  verfolgt, 
ist  nicht  recht  klar,  zumal  sich  auch  das  Vorwort  hierüber  nicht  deutlich 
ausspricht.  Wird  angenommen,  dafs  in  der  Prüfung  zum  nichttechnischeu 
Betriebssekretär  —  für  die  Prüfung  zum  Eisenbahnsekretär  sind  in  der 
amtlichen  Prüfungsordnung  rechnerische  Aufgaben  nicht  vorgesehen 
Aufgaben  gestellt  werden,  welche  nur  unter  Benutzung  der  aufgeführten 
Formeln  zu  lösen  sind,  so  erscheint  dies  nicht  zutreffend.  Die  Aufgaben 
sollen  sich  innerhalb  der  im  nichttechnischen  Bureau-  und  im  Kassendienste 
vorkommenden  Kechnungsformen  bewegen.  Für  technische  Anwärter  sind 
die  Formeln  zum  Theil  verwendbar,  im  Ganzen  aber  nicht  ausreichend. 

Die  Gegenstände,  auf  welche  die  dreilsig  schriftlichen  Musterarbeiten 
für  die  Betriebssekretärprüfung  sich  beziehen,  sind  zum  Theil  zutreffend 
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gewählt:  doch  wird  eine  erschöpfende  Behandlung  derselben  in  der  Frist 
von  3  bis  4  Stunden,  welche  die  Prüfungsordnung  für  die  Lösung  einer 
Aufgabe  vorschreibt,  zumeist  unmöglich  sein.  Die  Darstellungen  sind  in 
einigen  wenigen  Fällen  sachgemäss  und  formgerecht:  anscheinend  Hegen 
diesen  Arbeiten  amtliche  Vorgänge  zu  Grunde.  Die  grofse  Mehrzahl  der 
Musteraufsätze,  namentlich  auch  diejenigen,  in  denen  der  wesentliche  Inhalt 
von  Gesetzen.  Verordnungen.  Dienstvorschriften  u.  8.  w.  wiederzugeben 
versucht  wird,  sind  schwach  und  ungeeignet.  Die  Sprache  ist  an  den 
Stellen,  an  denen  nicht  der  amtliche  Wortlaut  wiedergegeben  wird,  um- 
ständlich und  schwerfällig,  der  Satzbau  verstöfst  häufig  gegen  die  Formen- 
lehre, Satzzeichen  (Interpunktionen)  fehlen  vielfach.*)  Auch  sind  schwere 
Verstofse  gegen  die  für  den  amtlichen  Geschäftsgang  vorgeschriebenen 
Formen  nicht  selten.  Nicht  einmal  die  Vorschrift,  dafs  in  den  Berichten 
an  den  Verwaltungschef  die  sonst  üblichen  Einleitungen  („Ew.  Excellenz 
beehren  wir  uns  u.  s.  w.u)  unterbleiben  sollen,  scheint  dem  Verfasser 
bekannt  zu  sein.  Die  als  Beispiele  mitgetheilten  Pensions-  u.  s.  w.  Be- 
rechnungen sind  ungenau  und  fehlerhaft :  beispielsweise  wird  auf  Seite  175 
die  Zeit  vom  1.  Januar  l<s7ti  bis  zum  31.  Dezember  1887  mit  nur  11  (statt 
12)  Jahren  berechnet  und  in  Folge  dessen  die  Staatspension  des  Beamten 
um  33  .//jährlich  verkürzt.  Gänzlich  verunglückt  ist  u.  a.  die  auf  Seite  185  6 
versuchte  Auflösung  der  Aufgabe  2  auf  Seite  102:  die  anstellenden  Behörden 
und  die  zahlenden  Kassen  sind  verwechselt,  so  dafs  eine  Doppelzahlung 
des  Diensteinkommens  unvermeidlich  erscheint;  es  fehlt  die  Bezeichnung 
des  amtlichen  Wohnorts,  welcher  auch  für  die  Höhe  des  Wohnuugsgeld- 
zuschusses  (inwieweit  pensionsfähig?)  mafsgebend  ist  ;  es  fehlt  die  Anweisung 
zur  vierteljährlichen  Vorauszahlung  der  Bezüge,  die  Eröffnung  an  den 
Beamten,  ob  und  welche  Umzugsentschädigungen  berechnet  werden  sollen 
und  dergleichen  mehr.  Selbst  der  nachsichtigste  Prüfungskommissar  würde 
Prüfungsarbeiten  solcher  Art  mit  dem  Urtheile  „ungenügend"  bezeichnen 
müssen. 

*)  Es  mag  zur  Veranschaulichung  der  Ausdruckweise  des  Verfassers  aus  dem 
Vorworte  aufser  den  obeu  bereits  abgedruckten  Stellen  noch  der  folgende  Satz  mit- 
getheilt  werden:  .,Bei  dein  .Streben  der  leitenden  Eisenbahnverwaltungsbehörden, 
sowie  des  Vereins  deutscher  Eiseubahnverwaltungen.  welche  überall  begonnen  habeu. 
die  irgend  entbehrlichen  Fremdwörter  auszumerzen,  ist  der  Verfasser  diesem  Beispiele 
gefolgt,  jedoch  nur  insoweit,  als  die  Verdeutschungen  zweifellos  gewählt  werden 
konnten,  und  nicht  die  Befürchtung  vorlag,  dafs  bei  einem  spateren  gemeinsamen 
amtlichen  Vorgeheu  oder  l'ebereinkommen  andere  Wendungen  gebraucht  werdeu 
könnten."  l'ebrigens  entsprechen  manche  Stellen  des  Buches  dieser  löblichen  Absicht 
nur  sehr  wenig:  so  lautet  beispielsweise  der  Eingang  eines  Musters  zu  einer  Kassen- 
anweisung S.  2:5o):  „Der  in  Station  Trier  stationirte  Zugführer  W.  ist  am 
22.  November  lS-ü  gestorben." 
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Im  dritten  Theile  dos  Buches  werden  aelitzehn  Muster  schriftlicher 
Arbeiten  für  die  Eisenbahnsekretärprüfung  mitgetheilt.    Nur  einige  wenige 
dieser  Beispiele,  diejenigen,  welche  den  Haftpflichtvergleich,  den  Üefekten- 
heschlufs  und  die  Einleitung  des  Disziplinarverfahrens  betreffen,  beliandeln 
Gegenstände,  auf  welche  die  Eisenbahnsekretärprüfung  sich  erstreiken 
soll.    Zu  empfehlen  sind  indefs  wegen  der  vielfachen  Ungenauigkeiten  und 
Mängel  in  der  Darstellung  auch  diese  Muster  nicht.    Die  Wahl  aller  übrigen 
Beispiele,  umfangreiche  Auszüge  aus  besetzen,  Verordnungen,  Dienstvor- 
schriften u.  s.  w..  ist  verfehlt  und  der  Abdruck  solcher  Auszüge  an  sich 
nutzlos.    Die  Art  der  Aufgabestellung  bietet  allerdings  dem  Verfasser  Ge- 
legenheit, ohne  Mühe  aus  den  bezeichneten  Quellen  ein  umfangreiches  Buch 
zusammenzustellen  und  dasselbe  alsdann  zugleich  als  ein  l  lilfsbuch  für  jeden 
Eisenbahnverwaltungsbeamten  zu  bezeichnen.  Der  Verfasser  Übersicht  jedoch, 
dafs  solche  Aufgaben  dem  Anwärter  zum  Eisenbahnsekretär  nicht  gestellt 
werden.    Nur  in  der  Betriebssekretärprüfling  sollen  kleinere  Gedäohtnifs- 
arbeiten  gefordert  werden.    Der  Anwärter  zum  Eisenbahusekretär  soll  hin- 
gegen  seine  dienstliche  Bildung  und  Befähigung  durch  die  selbständige 
Anfertigung  einer  gröfseren  Arbeit  aus  dem  inneren  Eisenbahnverwaltungs- 
dienste darthun.    Er  soll  beispielsweise  nicht,  wie  es  auf  S.  331  ff.  gefordert, 
und  dargestellt  wird,  die  vom  Verwaltungschef  aufgestellten,  im  Bisenbahn- 
Verordnungsblatte  veröffentlichten  Grundsätze  fürdie  Aufstellungdes  Personal- 
etats aus  dem  Gedächtnisse  —  eine  ungeheuerliche  Arbeit  —  niederschreiben, 
sondern  vielmehr  beispielsweise  dann,  wenn  eine  Direktion  wesentliche  Aen- 
derungen  eines  oder  einiger  dieser  Grundsätze  vorzuschlagen  beabsichtigt 
und  als  Unterlage  für  ihren  Vorschlag  umfangreiche  Gutachten  der  Betriebs- 
ämter eingefordert  hat.  in  der  Lage  sein,  an  der  Hand  dieser  Gutachion 
den  Bericht  an  den  Verwaltungschef  zu  entwerfen,  den  Vorschlag  der  Di- 
rektion sachgemäß?  zu  begründen.    Der  Anwärter  zum  Eisenbahnsekretär 
soll  nicht  —  S.  259  ff.  —  den  vom  Direktor  eines  Betriebsamts  aufgestellten 
Plan  über  die  Vertheilung  der  Geschäfte  unter  die  Oberheamten  des 
Betriebsamts  nach  dem  Gedächtnisse  niederschreiben:  er  mufs  hingegen  je 
nach  den  Umständen  einen  brauchbaren  Entwurf  eines  Registraturplanes, 
der  Geschäftsordnung  eines  Bureaus,  einer  Ausführungsverfügung  zu  einem 
wichtigen  Ministcrialerlas.se  u.  s.  w.  ausarbeiten   können.    Ausdruck  und 
Form  sind  im  dritten  Theile  nicht  weniger  mangelhaft  und  ungeeignet,  als 
im  zweiten  Theile. 

Auch  den  Zweck  eines  Hilfsbuches  für  jeden  Eisenbalmverwaltungs- 
beamten,  wie  der  Verfasser  seine  Arbeit  nennt,  kann  das  Buch  nicht  er- 
füllen, da  das  Nachschlugen  der  bunt  durcheinander  aufgeführten  Vorschriften 
sehr  schwierig  ist.  überdies  aus  manchen  wichtigen  Büreauzweigon  nur 
Weniges  oder  Nebensächliches  berührt  wird   und  endlich,  abgesehen  von 
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den  Ungenauigkeiten  und  Unvollständigsten,  welche  sich  in  jedem  Auf- 
sätze, Seite  für  Seite,  aufzählen  lassen,  zahlreiche  sachliche  Unrichtig- 
keiten der  bedenklichsten  Art  sich  in  dem  Buche  vorfinden.  In  dieser  Be- 
ziehung treten  namentlich  hervor  die  Ausführungen  auf  8.  167  ff.  filier  die 
Begründung  der  lVnsionsansprüche.  auf  S.  22H  ff.  über  die  Begründung  der 
Ansprüche  auf  Tagegelder  und  Reisekosten,  auf  879  ff.  über  die  Besoldung- 
Verhältnisse  aufseretatsmäfsiger  Beamten  und  auf  S.  387  ff  über  das  Stenrpel- 
wesen.  Die  Vorschriften  über  die  Besoldungsverhältnisse  sind  aus  ver- 
alteten, nicht  mehr  in  Geltung  stehenden  Erhissen  abgedruckt. 

Wenn  in  dieser  Besprechung  dem  vorliegenden  Werke  mehr  Aufmerk- 
samkeit geschenkt  ist,  als  es  bei  Schriften  solcher  Art  gebräuchlich  und 
nothwendig  ist.  so  ist  dies  in  der  Absicht  geschehen,  die  betheiligten 
Beamtenkreise  auch  im  Einzelnen  darüber  aufzuklären,  welchen  Werth  der- 
artige, seit  einiger  Zeit  in  grofsen  Mengen  auf  den  Büchermarkt  kommende 
Druckschriften  besitzen,  und  wie  bedenklich  es  sein  würde,  solche  Bücher 
als  Hilfsmittel  bei  der  Vorbereitung  zu  den  Prüfungen  oder  bei  der  Er- 
ledigung der  Amtsireschäfte  zu  benutzen.  Möchten  auch  die  mit  der  Ab- 
haltung der  Unterrichtsstunden  betrauten  Beamten  die  jüngeren  Beamten 
warnen.  Geld  und  Zeit  auf  die  Beschaffung  und  Benutzung  ungeeigneter 
Bücher  zu  verwenden.  Beamte,  welche  sich  der  Führung  des  mit  den  Vor- 
schriften und  Einrichtungen  der  Staatseisenbahnverwaltung  offenbar  in 
keiner  Weise  genügend  bekannten  Verfassers  anvertrauen  um!  sich  mit  dem 
Studium  solcher  Bücher  begnüuen.  könnten  leicht  recht  arge  Enttäuschungen 
erleben.  U—f. 
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I/K<  onomiste  franeais.  Paris. 

Xo.  24  bis  8H.   Vom  IG.  Juni  bis  18.  August  l*xs. 

(No.  30:)  Un  chemin  de  fer  souterrain  tnbulaire  et  elei  trique.  (No.  33:) 
Le  rendement  des  nouvelles  lignes  de  chemin  de  fer  et  la  diminution  possible 
des  döpenses  de  l'Ktat. 

aCeji9HoaopoacHoo  atJio  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg. 

'  No.  18—19:)  Ueber  Maschinen  zur  Beseitigung  des  Schnees,  insbesondere 
die  Maschine  von  Lobatsehewsky.  (Schlul's  von  Xo.  14— IG:;  Ueber  die 
Entwicklung  des  internationalen  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnen  und  die 
technische  Statistik.  (No.  20:)  Verbesserung  der  Westinghouse"schen 
Bremsen.  Privilegirte  amerikanische  Schneebeseitigungsmaschine.  George 
de  Laveleye  über  die  belgischen  Staatsbahnen  in  lsSr>.  Xo.  21:)  Das 
elektrische  (rlockensignal  System  Etter  auf  der  Nikolaibahn.  Eine  Eisen- 
bahn nach  System  Lartigue  in  Irland.  Marschall  Kirkmann  über  die  Be- 
Archiv für  Eisenbahnwesen.  V&H. 
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rechnung  der  Ausgaben  bei  den  Eisenbahnen  (fortgesetzt  in  No.  2r>  und  2ht 
(No.  22,  23  —  L'4:)  l'eber  die  grofse  sibirische  Eisenbahn.  (No.  2">  —  2C> :) 
Die  Lehrlinge  der  Eisenbahnwerkstätten  in  Preufsen  und  bei  uns.  Capteyn* 
Vorrichtung  zur  graphischen  Darstellung  der  Bremswirkung.  Versuch  znr 
Feststellung  von  Nonnen  für  die  Kosten  der  Zugförderung  und  der  l'nter- 
lialtung  des  Fahrmaterials  (No.  27—28  :)  l'eber  die  Wichtigkeit  geologischer 
l*nt  ersuchungen  für  die  Bearbeitung  von  Entwürfen  für  Eisenbahnen  im 
Allgemeinen  und  für  die  sibirische  Eisenbahn  im  Besonderen 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin. 
Heft  10.    August  188?. 

Die  elektrische  Grubenbahn  auf  dem  Salzwerke  Neu-Stafsfurt. 

Engineering.  London. 

No.  1173  bis  1181.   Vom  22.  Juni  bis  17.  August  1888. 

(No.  1173:)  Railway  and  Tramway  working.  (No.  1174:)  Steam  sanding 
apparatus  for  locomotives.  The  Perkins  engine.  The  Zephyr  engine. 
(No.  117.'):)  Förth  bridge  Railway.  Locomotives  for  New  South  Wales 
(No.  117P,  1177:)  North  American  transcontinental  Railways.  (No.  117b:) 
Great  Southern  and  Western  Railway  Works,  Inchicore.  i  No.  1181 :)  The 
eommittee  on  private  bill  legislation. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  24  bis  Hl,   Vom  1(5.  Juni  bis  4.  August  188*. 

«No.  24:)  The  Honduras  North  Coast  Railway.  The  Abt  System  on  the 
Bolan  Railway.  Railways  in  Canada  and  the  United  States.  The  water 
supply  of  the  Panama  canal.  Railway  construction  in  1886  and  1887.  More 
light  on  the  Panama  canal  questiou.  List  of  the  New  Railway  construction 
of  18*7.  i.Nu.  2.»>:)  Standard  trestle  plans:  Norfolk  and  Western  Railroad. 
Cuban  Railway  operating  expenses.  The  Transcaspian  Railway.  The  train 
statt"  system.  Railway  construction  in  1888.  New  construction  since 
Jan.  1.  188*.  (No.  2l>:)  The  Manchester  ship  canal.  The  Panama  canal. 
(No.  5:7:)  The  aqueduct  of  Zempoalo,  Mexico.  English  Railroad  track.  The 
Nicaragua  canal  surveys.  The  metric  System  in  practical  work.  (No.  2f: 
The  Nicaragua  canal  survey:  location  of  1888.  Nicaragua  and  Panama. 
(No.  21):)  Thepractice  of  exaet.  Railway  location  with  taper  curves.  Loco- 
inotive  exhaust  muffler.  Dump  cars.  Canadian  Pacific  Railway.  Twin  loco- 
motives for  India.  Fast  trains  on  the  London  and  Northern  Ry.  A  practical 
system  of  rail  tests.  The  design  of  wooden  trestles.  (No.  30 :)  Railway 
location  with  taper  curves.  The  Manchester  ship  canal.  Proposed  stone 
arch  at  Springticld.  Metric  weights  and  measures.  No.  31:  Preservation 
of  timber.  Suburban  Railway  stations.  The  Manchester  ship  canal.  Railways 
in  the  Argentine  republic.  Experience  in  Service  of  the  New  York  Elevated 
Railway.  Terminal  facilities  of  St.  Paul  and  Minneapolis.  Wh«»  should  pay 
for  the  abolition  of  grade  crossings? 

Glaser'»  Aunalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  1.    1.  Juli  18**. 

Einiges  über  englische  Eisenbahnen.  Neuer  beweglicher  Stehbolzen  für 
Lokomotivfeuerbüchsen. 
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Heft  2.    15.  Juli  1**8. 

Einiges  über  englische  Eisenbahnen. 
Heft  3.    1.  Antust  1*8*. 

Ober  Vorsignale. 

Heft  4.    15.  Antust  isns 

Lokomotiv  -  Dampfsehiehebühiie  iler  franzo^M-hen  Nordbahngesellschaft. 
Einiges  Uber  englische  Eisenbahnen. 

HiuKCHcpi  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  6.   Juni  1**8. 

Die  mechanischen  Anlagen  für  den  Hau  des  Snramtnnnel.  Zur  Tariffrage. 
Ober  die  Abnutzung  der  Eisenbahnschienen.  Ober  die  Einrichtungen 
zum  Beladen  der  Lokomotiven  mit  Kohlen  auf  amerikanischen  Eisenhahnen. 

Heft  7.   Juli  1*88. 

Ober  die  Triangulation  des  Snramtiinuels.  Einige  Schlüsse  aus  den  auf  der 
Station  Kiew  der  russischen  Südwestbahn  angestellten  Versuchen  mit  Heiz- 
material. 

Journal  des  chemins  de  fei*.  Paris. 
No.  33.    18.  August  188*.) 

Les  nouveaux  tarifs  de  la  compaunie  de  l'Ouest.  KeieHes  coniparers  des 
chemins  de  fer  dinteret  local  en  1**7  et  en  1  ss«i.  La  compagnie  de  Paris- 
Lyon  ii  la  Mediterranec  contre  l'Etat. 

Moniteur  de»  interets  materiell*.  Brüssel. 

No.  «4-H7.   Vom  !>.  bis  20.  August  ]kks. 

(No  04:)  Les  chemins  de  fer  et  les  cananx  anj-lais.  <Nn.  05:)  Les  rat «  orde- 
meuts  ottomans. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  23  bis  32.   Vom  0.  Juni  bis  11.  August  issk. 

(No.  23,  24:)  Le  nnove  costruzioni  ferroviarie.  (No.  23,  24,  25,  20,  2*.  31, 
32:)  Bete  raediterranea.  (No.  23,  24,  2Ü,  27,  28:)  Bete  adriatica.  (No.  25:) 
I'rodotti  ferroviarie  (März  18**).  Ferrovia  del  (tottardu.  l'onclusioni  adottate 
dal  cougresso  internationale  ferroviario  di  Milano.  (No.  26,  27.  2*:)  Pro- 
viedimenti  per  le  strade  ferrate  coinplemeutari.  (No.  27.  2{\  31:)  Ferrovia 
del  Oottardo.  (No.  2*:)  I'rodotti  ferroviarie  (April  l***).  Le  stazioni 
ferroviarie  di  Torino.  (No.  2!»,  30,  31:)  Convenzione  20  gingno  colla  societä 
delle  ferrovie  meridiouali.  (No.  30:)  Legge  20  luglio  is>8  per  le  strade  fer- 
rate compleinentari.  vNo.3l:'  I'rodotti  ferroviarie  Mai  1*kk).  Applicazioni 
dei  freni  continui  in  Inghilterre  (31.  Dezember  l*s7,\  (No.  32:)  Convenzione 
21  giugno  colla  societii  delle  ferrovie  sicule. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  27  bis  34.   (Vom  1.  Juli  bis  l!).  August  1*58.; 

(No.  27:)  Die  Statistik  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für 
18*6.  Der  böhmische  Braunkohlenverkehr  in  1**7.  Die  Einnahmen  der  oster- 
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reichisch-ungarischen  Eisenbahnen  vom  Januar  bis  April  1888.  (No.  28,  30 ) 
Von  der  Ausstellung  der  österreichischen  Eisenbahnen.  (No.  29  0  Von  den 
Erfolgen  des  neuen  amerikanischen  Eisenbahngesetzes.  Radreifenbrüche  auf 
den  deutschen  Eisenbahnen.  (No.3<>:)  Die  neuen  technischen  Vereinbarungen. 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  188^  (No.  31:)  Zur  Eisenbahnreform.  Die 
Fnfäile  auf  den  englischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887  (No.  320  Zum 
englischen  Tarifwesen.  Wasserversorgung  der  Orte  längs  der  Lokalstrecken. 
(No.  33:)  Fahrbarer  Danipfkrahn  auf  dem  Donau-Fferbahnhofe  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn.  (No  34:)  Von  der  Gruppe  XX.  der  Juhiläumsj;ewerbc- 
ausstellung    Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juni  18?"$. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  4.  1888. 

Der  Oberbau  der  königl.  ungarischen  Staatseisenbahnen,  der  badischen 
Staatseisenbahnen,  der  österreichischen  Südbahn  und  der  Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Eisenbahn.  Dienstwagen  des  kaiserl.  russischen  Ministeriums 
des  Verkehrswesens.  Staubverschlufs  für  Eisenbahuwagenachsbuehsen  von 
H.  Klein  in  Tarnen.  Neue  Weichenstellvorrichtung  mit  aufschneidbarem 
Zuugenverschluls  von  Mackensen.  Die  Fmbauten  der  Niagarabrücke.  Achs- 
buchsen und  selhstthätige  Ventilschmierung  von  Schliwa.  Zur  Berechnung 
des  Eisenbahnoberbaues.  Feber  die  Fntersuchung  des  Kesselspeisewasser!» 
mittels  Seifenlösnng.  Neur-r  Güterbahnhof  der  Midland- Eiscnbahngesells«  haft 
in  St.  Pancras,  London 

Kailrond  Gazette.   New  York. 

No.  2ö.    (Vom  22.  Juni  1888.) 

Standard  sections  for  Wiekes  tunnel,  Montana  Central  Railway.  Safetv  et 
traininen,  (  ontinuous  steam  heating.  International  competition  and  steam- 
ship  subsidies.  The  Railroads  of  the  world.  The  block  System  on  Single- 
track Roads. 

No.  2G\    (Vom  21».  Juni  i*s8.) 

Car  door  fasteners.    The  rail  head  and  wheel  flauges.    May  accideuts. 

No.  27.    (Vom  Ii.  Juli  1hk8.) 

Design  of  wootten  express  locomotive,  l'nion  Pacilic  Railway.  New  St.  Lan- 
cias freight  Station.  Midland  Railway,  London.  Farnes  brake  rigging  f»r 
six-wheeled  trucks.  The  rate  troubles.  The  (anadian  Pacific  Kailway. 
Electric  ligbts  in  signals    The  prohibitimi  of  pools. 

No.  28.    (Vom  13.  Juli  IssS.) 

The  Cook  refrigerator  car.  Sand  brush  for  locomotives.  Standard  axle  for 
<;<hhhi  lb.  cars.    Train  speed  through  towns.    Railroads  in  China. 

No.  21».    (Vom  20.  Juli  l^n.j 

Hackensiick  draw-bridge  on  the  Eric  Railroad.  Locomotive  tire-boxes.  Rail- 
road  Law. 

No.  30.    i  Vom  27.  .Juli  lSss.j 

The  demurrage  bureaus.  Mississippi  rates.  The  Society  of  arts,  canal  Con- 
ference The  heat  of  combustion.  The  telegraph  in  Congress.  Interlockiuir 
switebes  and  signals.  An  automatic  time  indicator.  Recent  test  of  struc- 
tural  steel. 
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No.  31.    i  V«ni  3.  August  l^K) 

Interlocking  »witch  and  signal  stand.  Triple  expansion  non  eondensing 
engine.  Railroad  location  at  Hütte,  Montana.  Traffic  and  expenses  on  the 
Pennsylvania  system.  Kails  and  tests.  A  ..Mistake  in  ordere".  The  wootten 
fire-box.  The  need  of  the  Trans-Mississippi  territory  A  transportation 
prohleni.   The  Montreal  and  Toronto  approaehes  to  the  (anadian  Pacific. 

No.  32.    (Vom  10.  August  188,s.) 

(iVnnan  fating  point  switch  movement*.  Fast  passenger  trains.  Eronmuii-al 
wages.  Engineers  and  the  public  works.  Fast  long  distance  runs.  Tire 
breakage  on  German  Railroad*.  A  deep  water  port  for  Texas.  .Steel  rails  — 
londition  of  mannfacture  which  may  influence  their  life.  New  construetiou 
Jan.  1.  to  July  1.  lsss. 

The  JRailtvay  Newa.  London. 

Xo.  I27H-  1285.    (Vom  38.  Juni  bis  18.  August  in**.) 

(No.  1278,  1371»,  12*0  und  128r):)  The  Railway  Clearing  hoiise.  (No.  127-v) 
Carriage  of  fish  by  Rail.  The  Railway  rates  bill.  Indian  Railway  reports. 
Limited  liability  reforms.  Railways  in  Natal.  Examination  of  Railway  tiekets. 
Russian  Railways  in  18s7.  Railways  in  Pereia.  (Xo.  1279  und  1280:)  The 
Argentine  government  and  the  guaranteed  Railways.  (Nu.  1280:)  The  quali- 
tication  shares  of  direetors.  (No.  12*2:)  The  Metropolitan  lines.  The  Rail- 
way aud  ("anal  traffic  bill.  The  Hudson  River  tunnel.  (No  1284:)  The  half- 
yearly  reports.  The  Metropolitan  Distriet  special  meeting  (No.  1285:)  The 
Railway  raee  to  Seotland.  Indian  Railways  in  1887.  Irish  Railway  statistics. 

Revue  commerciale.  diplomatique  et  consulaire.  Hrnxclles. 
Lieferung  27.    Los  chemins  de  fer  vicinaux  beiges  en  1887. 
„        29.    I.es  tarifs  sur  les  ligues  orientales. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 
Mai  1888. 

Lea  iustallations  des  gares  de  triage  et  de  manutention  de  la  Chapelle.  La 
fixation  de  la  lougueur  des  rails  courts  dans  les  courbes  des  voies  des  chemins 
<le  fer.  Recettes  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  alg<  riens  et  francais 
dinteret  ge"neral  pendant  les  annees  1887  et  1886. 

Juni  1888. 

La  manutention  du  c<>mbustihle  au  chemin  de  fer  du  Nord,  dans  les  depöts 
de  la  Chapelle,  Ii'Amiens  de  Somain  et  de  Fives-Lille.  I.e  chemin  de  fer 
de  i-einture  de  Paris  (rive  droitei.  Statistique  des  chemins  de  fer  de 
l'Autriche-Hongrie  pmir  188"».  Developpement  du  reseau  des  chemins  de  fer 
de  Russie  d'Europe.  de  1882  a  1«87.  Les  chemins  de  fer  de  Tunjuie  d'Europe 
et  de  Rulgarie  et  leurs  jonctions  avec  les  chemins  de  fer  de  Serbie. 

Schweizerische  Bauzeitung. 

Xo.  1.  (Vom  7.  Juli  18880    l>ie  Eisenbahn  f  sknb-Vranja. 

Volkswirthschaftllche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  285  bis  239.    (Vom  2S.  Juni  bis  2ii.  Juli  1888.) 

(No.  285:)  Zur  Aufhebung  des  Triester  Freihafens.  (No.  237  )  T liest  und 
die  Orientbahnen.  (No.  23;»:  «iüterbeförderung  nach  Macedonien  und 
Albanien. 
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Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
Schiffahrt.  Wien. 

No.  75  bis  i)7.    (Vom  28.  Juni  bis*  23.  August  I8ss.) 

(No.  ?.':)  Kiseiibahnverkelir  im  Monat  Mai  1*8^.  (No.  7^:)  ]>ie  Militär- 
bahnen  des  Okkupationsgebietes  im  Jahre  1>-w7.  (No.  si:)  Die  Korbweiden- 
kultur  längs  der  österreichischen  Eisenbahnen.  (No.  84:)  Stand  der  Bau- 
arbeiten auf  den  k  k.  österreichischen  Staatsbahnen  mit  Schlnfs  des  2.  Quartals 
1888.  (No.  st}:)  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den  österreichischen  und 
den  gemeinsamen  Eisenbahnen  mit  Ende  des  II.  Semesters  1887.  Königli«  b 
ungarische  Staatsbahnen  (Berathungen  in  Angelegenheiten  des  (»etreidever- 
kehrs).  Transkaspische  Eisenbahnen.  (No.  87:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Juni  188s.   (No.  !>3:)    Fnfälle  auf  den  österreichischen   Eisenbahnen  im 

1.  Semester  1*87. 

Wochenschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenvcrelns.  Wien. 

No.  25  bis  .'13.    (Vom  2i.  Juni  bis  17.  August  18S8.) 

(No.  25:)  Von  der  Jubiläums-Oewerbeausstellung;  die  Ausstellung  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen. 

i 

>KypHajn,  MHHiicTcpcTBa  nyieü  cooömeaia.    St.  Petersburg  1h88.    Enthält  ausser  amt- 
lichen Veröffentlichungen  und  Sitzungsprotokollen  des  Eisenbahnraths: 

No.  20.  Zur  Frage  der  I'mgestaltung  der  technischen  Eisenbahnschulen.  Hie 
Desinfektion  der  Eisenbahnwagen    in   Friedens-  und  Kriegszeiten.  Di« 

2.  Sitzung  des  internationalen  Eisenbahnkongresses  in  Mailand  im  Jahre  l**7 
(fortgesetzt  in  No.  21).  Feber  die  Alpentunnel.  Die  französischen  Tarif- 
iresetze. 

No.  27.  Koheinnahmen  und  Transportleistungen  der  russischen  Eisenbahnen  in 
1*s7.  Die  durchschnittlichen  Tarifsätze  der  russischen  Eiseubahueu  im 
Jahre  188(>. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  österr.-ungar.  Monarchie. 

Wien. 

No.  27  bis  84.   (Vom  1.  Juli  bis  lü.  August  18&8.) 

(No.  27:)  Die  Rolle  der  Landstraßen  im  Verkehrsleben  in  statistischer  Be- 
leuchtung. Aussig- Teplitzer  Eisenbahn.  (No.  28,  21):)  Die  Österreich- 
ungarischen  Verkehrsbeziehungen  zum  Orient  nach  der  Eröffnung  der  Linie 
Belgrad-Salonichi.  (No.  28,  91,  32:)  Die  Ausstellung  der  österreichischen 
Eisenbahnen.  Einflufs  der  Kälte  auf  die  Festigkeit  der  Stahlschienen. 
(No.  30:)  Das  ungarische  Investitionsanieheu  vom  Jahre  187t».  Prag-Duxer 
Eisenbahn.  (No.  30.  31:)  Die  mährisch-schlesische  Städtebahn.  Fort- 
setzung der  Debatte  über  das  Budget  des  Handelsministeriums.  Zur 
Tagesgeschiehtc  des  Verkehrswesens.  (No.  31:)  Abschlufs  eines  Kohlen- 
kartells zwischen  der  Österreich  -  ungarischen  Staatseisenbahn  -  Gesell- 
schaft und  der  Buschtehrader  Eisenbahn.  Die  Westinghousebremse  mit 
Doppelleitung.  (No.  32:)  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Kisenbahngesellschaft. 
(ieneralversammluug  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (No.  33, 
34:)  l'eber  die  Wandlungen  der  Verkehrspolitik  in  diesem  Jahrhundert. 
(No.  33  :j    Der  Österreich-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  I.  Semester  1888. 


Digitized  by  Google 


Bficherschan. 


7% 


(No.  -U  :)  Die  Lokalbahnpro.jekte  Steiermark*.  Die  Eröffnung  der  Eisenbahn- 
linie  Wien-Konstantinopel. 

Zeitschrift  für  da»  Lokal-  niul  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 
1888    Heft  2. 

Rechtsstreitfrage  aus  dem  Haftpniehtgesetz.  Zur  Unfallstatistik  der  Straßen- 
bahnen. Bisheriger  Entwicklungsgang  der  wichtigeren  Eisenbahnsysteme. 
Beispiele  ausgeführter  Betriebsmittel  und  interessante  Einrichtungen  für 
Lokalbahnen.  Betriebsergebnisse  der  Schmalspurbahnen.  Transport  wagen 
für  Eisenbahnfuhrwerk.  EinHnfs  einer  zuerkannten  Bufse  bezw.  gezahlten 
Vergleichsabfindung  an  den  Beschädigten  auf  die  Kegrefsunsprüche  der  Ver- 
sicherungsanstalt gegen  den  schuldhaften  Urheber  eines  schädigenden  Er- 
eignisses. Bericht  der  Brölthaler  Eisenbahngesellschaft.  Empfiehlt  sich  für 
Strafsenbabnen  das  Aufstellen  von  Unfallverhütungsvorschriften? 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 
No.  19  bis  24.    (Vom  1.  Juli  bis  2C.  August  Imsk) 

(No.  l<):)  Die  Dampftrambahnen  Birminghams.  (No.  ]9/kA).  21  und  22:1  Der  Bau 
und  Betrieb  der  Vizinalbahn  der  Budapester  Strafseubahn.  lieber  die  New- 
Vorker  Hochbahn.  Mittel  zur  Vermehrung  der  Adhäsion  bei  Bahnen  auf 
stärkeren  Steigungen.  (No.  20, 21, 22, 23  und  34 :)  Zur  Trambahnfrage  in  Frank- 
furt a.  M.  (No.  21 :)  Statistik  und  Betriebsergehnisse  von  Lokal-  und  Strafsen- 
babnen im  Monat  Juni  188K  (No.  22:)  Versuche  mit  durch  Aufspeicherungs- 
batterien getriebenen  elektrischen  Tram  wagen.  Die  schmalspurige  Bergbahn 
von  Silligoi  nach  Dardscheling  in  Britisch-Indien.  (No.  2J  und  24:)  Der 
elektrische  Betrieb  der  Strafsenbabnen.  No.  23:)  Schmalspurbahnen  im 
Staate  Colorado.  (No.  24:)  Kosten  elektrischer  Strafsenbahnen.  Gasstrafsen- 
bahnwagen.  Vergleiche  zwischen  Kabel-  und  Pferdetrambahnen.  Bahn- 
ordnung für  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  und  für  die  Tram- 
bahnen in  Frankreich. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  Berlin. 
No.  49  bis  66.    Vom  27.  Juni  bis  2;'.  August  18R^. 

(No.  J9:)  Norwegens  Eisenbahnen  und  ihre  BetriebsergebniHse  im  Jahre 
18*6/87.  Niederländische  Staatseisenbahnen.  Lübeck-Büchener  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Bahnen  in  Kleinasien.  (No.  TO:)  Ein  deutsches  Telegraphen- 
jubiläum. Omnibuswagen  der  französischen  Nordbahn.  (No.  51,  02  und  51:) 
Kartographische  Darstellung  der  Güterbcwegungsstatistik.  (No.  f>l:)  Die 
Eröffnung  der  bulgarischen  Bahnstrecke  Zaribrod-Vakarel.  (No.  52:)  Die 
deutsche  Eisenbahnpolitik.  Böhmischer  Braunkohlenverkehr.  Die  Kranken- 
unterstützungskasse der  k.  k  priv.  Südbahngesellschaft.  (No  53,  5!),  (10,  t:3, 
64  und  65:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  IS8(i.  (No.  54:)  Die  neue  Entwicklung 
des  Panamakaual Unternehmens.  Eröffnung  der  Dampfspurbahn  Munkmarsch- 
Westerland  auf  der  Insel  Sylt.  Der  Betrieb  der  bulgarischen  Eisenbahnen. 
(No.  55,  57,  6t»,  61  und  62:;  Zur  Generalversammlung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  in  Amsterdam  am  25.  27.  Juli  188s.  iNo.  550  Er- 
öffnung französischer  Bahnen  im  Jahre  lh>7.  (No.  5c;  und  58:)  Die  Eisen- 
bahnausstellnn«:  in  Wien    (No.  6t;,  57  und  58::  Der  Seeschiffahrtskannl  durch 
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Südfrankreich  (No.  öd:)  Kiue  französische  Stimme  über  die  Verbesserung 
der  strategischen  Hahnlinien  in  Oesterreich-Ungarn.  Vom  österreichisch- 
ungarischen  Lloyd  (No.  57:)  Das  Eisenbahneentralabrechnungsbüreau  in 
Budapest.  Bulgarische  Eisenbahnen.  Eisenbahnen  in  Sumatra.  (No.  68: 
Die  Krankenunterstützungskasse  der  k.  k.  priv.  Aufsig-Teplitzer  Eisenbahn 
in  1887.  Die  Schmalspurbahn  auf  der  Insel  rla  Rlunion".  No.  5<*:)  Von 
den  Stadtbahnen  Londons.  Die  Eisenbahn  Hohenstein  in  Ostpreufsen- 
Marienburg  mit  Abzweigung  nach  Maldeuten  und  Miswalde-Elbing.  (No.  60: 
Die  Eisenbahn  Mogilno-Strelno.  Eisenbahn  Lublinitz-Herby  Eisenbahnen 
in  »  hile.  (No.  61:)  Deutscher  Eisenbahnverkehrsverband.  Türkisch-bulgari- 
scher Eisenbahnanschlufs.  (No.  62:)  Der  Betrieb  auf  der  London  und  North- 
western Eisenbahn.  Eisenbahnen  Strehlen-Grottkau  und  Abzweigung  nach 
Wansen,  sowie.  Hirschberg  i  Schl.-Petersdorf.  (No.  63:)  Der  Betrieb  an!' 
den  Hafenbahnen  in  Frankreich.  Eisenbahn  Triptis-Blankenstein.  Die  He 
amtenpensionskasse  der  Warschau-Wiener  und  Warschau-Broiubertrer  Eisen- 
bahn. Dieuststunden  auf  den  englischen  Bahnen.  (No.  64:)  Wirtschaft- 
liche und  technische  Erhebungen  des  internationalen  permanenten  Strafsm- 
bahnvereins.  Eisenbahn  Arnstadt •  Saalfeld.  (No.  65:;  Zur  Amsterdamer 
Generalversammlung.  Festbericht.  ^No.  66:)  Entwurf  zu  einem  Hochbahn- 
netze für  Paris.    Eisenbahnen  auf  Portoriko. 


ll.-1-.iu.j.-r^.  l,,,,  ,,„  A.ifli«K.  ilr»  KAaiclifhMi  Mini-Urlum«  ilcr  iJffVnOichrn  Ar  leiten 
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Von 

Gleim,  Geheimer  Oberregierungsrath. 


Den  fünfzigsten  Geburtstag  eines  Gesetzes  zu  begehen,  ist  im  Allge- 
meinen nicht  üblich.  Zwei  Gründe  lassen  es  gerechtfertigt  erscheinen,  mit 
dem  preufsischen  Gesetze  über  die  Eiseilbahnunternehmungen,  welches  am 
8.  November  1838  mit  der  Vollziehung  durch  Konig  Friedrich  Wil- 
lielm III.  ins  Lehen  trat,  eine  Ausnahme  zu  machen.  Einmal  ist  über  das 
Gesetz,  seine  Entstehung,  seine  Entwicklungsgeschichte,  bisher  in  weiteren 
Kreisen  wenig  bekannt  geworden.  Eine  solche  Kenntnifs  war  auch  nicht 
möglich  ohne  Einsicht  in  die  Akten  des  Ministeriums  der  öffentlichen 
Arbeiten,  deren  Benutzuug  mir  gestattet  worden  ist.  Der  zweite,  viel- 
leicht noch  triftigere  Grund  liegt  darin,  dafs  wir  in  diesem  Gesetze  ein 
Werk  besitzen,  wie  es  kaum  jemals  vorher  in  irgend  einem  Lande  von  der 
Gesetzgebung  geschaffen  ist.  War  es  doch  berufen,  Verhältnisse  rechtlich 
zu  ordnen,  welche  einer  völlig  neuen,  in  ihren  Wirkungen  auf  das  wirt- 
schaftliche und  nationale  Leben  auch  nicht  annähernd  übersehbaren  Ein- 
richtung entsprangen,  wofür  ausreichende  Erfahrungen  noch  nirgends  vor- 
lagen. Da  konnte  man  kaum  erwarten,  ein  Gesetz  zu  Stande  zu  bringen, 
welches  für  eine  längere  Zeitdauer  in  seineu  wesentlichsten  Bestimmungen 
unverändert  Geltung  behalten  und  den  Bedürfnissen  auch  nur  nothdürftig 
genügen  werde.  Es  konnte  dies  vollends  nicht  erwartet,  werden,  nachdem 
schon  bald  die  Eisenbahnen  sich  in  überraschender  Weise  zu  entwickeln 
und  auf  alle  Lebensverhältnisse  einen  Einflufs  auszuüben  begannen,  welchen 
selbst  die  Einsichtigsten  nicht  hatten  ahnen  können.  Wenn  gleichwohl 
das  Gesetz  fünfzig  Jahre  nach  seiner  Entstehung  entweder  noch  unmittel- 
bare Geltung,  oder,  soweit  einzelne  seiner  Bestimmungen  in  besonderen 
Gesetzen  eine  weitere  Ausbildung  erfahren  haben,  die  Grundlage  für  das 
durch  diese  geschaffene  Recht  abgegeben  hat  und  daher  wenigstens  mittel- 
bar noch  Wirksamkeit  besitzt,  so  ist  das  eine  so  bemerkenswerthe  That- 
sache,  dafs  es  sich  wohl  verlohnt,  den  heutigen  Gedenktag  zu  feiern  und 
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einen  Rückblick  auf  die  Entstehung,  die  Wirksamkeit  und  die  Aenderungen 
des  Gesetzes  zu  werfen,  in.  a.  W.  dasselbe  von  seinen  ersten  Anfängen 
bis  zur  Gegenwart  geschichtlich  zu  verfolgen. 

L 

Als  in  Preufsen  der  Bau  von  Eisenbahnen  zuerst  in  Anregung  kam. 
mul'ste  sich  die  Staatsregierung  vor  allem  darüber  klar  werden,  welch« 
Stellung  im  Allgemeinen  der  Staat  dem  neuen  Verkehrsmittel  gegenüber 
einzunehmen  habe.  Sie  mufste  sich  die  Frage  vorlegen,  ob  die  Einfüh- 
rung der  Eisenbahnen  überhaupt  im  Interesse  des  Staats  liege,  und  im 
Falle  deren  Bejahung  die  weitere,  ob  der  Staat  selbst  den  Bau  und  Be- 
trieb oder  doch  wenigstens  den  Bau  der  Eisenbahnen  in  die  Hand  nehmen, 
■  »der  aber  beides  Privatunternehmern  zu  überlassen  und  nur  durch  Er- 
theilung  solcher  Rechte  an  die  Unternehmer  zu  unterstützen  habe,  denn 
diese  bedurften,  um  die  Baiin  herstellen  und  betreiben  zu  können. 

Die  ersten  Anregungen  zur  Benutzung  der  im  Bergbau  bereits  seit 
mehreren  Jahrhunderten  verwendeten  Geleise  für  den  Landverkehr  über- 
haupt, unter  Anwendung  der  Dampfkraft  reichen  bis  in  die  Anfange  diese«» 
Jahrhunderts  zurück.  Zwei  deutsche  Techniker,  der  bayerische  Ober- 
bergrath von  Baader  und  ('.  A.  Ilenschel  in  Kassel  waren  bestrebt, 
praktisch  den  Beweis  zu  liefern,  dafs  und  wie  diese  Aufgabe  zu  lösen  sei. 
Der  letztere  hatte  bereits  im  Jahre  180ß  einen  Dampfwagen  entworfen 
und  im  Jahre  1816  ein  Modell  ausgeführt,  für  welchen  er  auch  von  der 
kurhessischen  Regierung  ein  Patent  erhielt.  Einen  Erfolg  hatte  jedoch 
diese  Erfindung  so  wenig,  wie  seine  einige  Jahre  später  gemachten  Vor- 
schlage zu  Eisenbahnen  für  Bergwerke  und  zu  mobilen  Eisenbahnen  für 
Bauplätze.*)  Kein  Wunder.  Wer  in  Deutschland  hätte  damals  die  Mittel 
aufwenden  können  oder  mögen,  um  eine  sehr  kostspielige  und  in  ihrem 
finanziellen  Erfolg  höchst  unsichere  Erfindung  auszuführen!  Es  mufsten 
erst  in  andern  Ländern  Erfahrungen  gewonnen  sein,  um  den  Unterneh- 
mungsgeist in  Deutschland  wach  zu  rufen. 

Mit  dem  Versuche  der  Anlage  von  Eisenbahnen  ging  bekanntlich 
England  voran.  Bei  der  nur  41  Kilometer  langen  Bahn  von  Stockton 
nach  Darlington.  im  Jahre  1825  eröffnet,  war  es  zwar  hauptsächlich  nur 
auf  eine  Probe  in  technischer  Beziehung  abgesehen:  mit  dem  Bau  einer 
Eisenbahn  in  grösserem  Umfange,  der  Liverpool-Manchester  Eisenbahn, 
wurde  erst  im  Jahre  1820  begonnen.  Immerhin  war  sie  aber  doch  die 
erste  Eisenbahn,  mit  welcher  der  Beweis  geliefert  wurde,  dafs  der  Ver- 
wendung der  Dampfkraft  für  Landtransporte  technische  Hindernisse  nicht 

*i  R.  Ha^en.  Die  erste  deutsche  Eisenbahn  mit  Dampfbetrieb  zwischen  Nürn- 
berg um!  Fürth.    Gedenksihrift  zu  dein  riojahriiren  Jubiläum.    Nürnberg.  S.  10  ff. 
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entgegenstehen.  Oesterreich  begann  im  Jahre  1825  mit  dem  Bau  einer, 
allerdings  nur  für  den  Betrieb  mit  Pferden  bestimmten  Schienenbahn  von 
Linz  nach  Budweis  zum  Trausport  des  Salzes  vom  Salzkammergut  nach 
Böhmen,  deren  erste.  64  Kilometer  lange  Theilstrecke  im  September  1828 
eröffnet  wurde.  Auch  in  Frankreich  und  in  den  Vereinigten  Staaten 
Amerikas  wurden  bereits  in  den  letzten  Jahren  des  dritten  Jahrzehnts 
einige  der  Abfuhr  von  Kohlen  und  anderer  Mineralien  dienende  Bahnen 
betrieben,  und  in  den  letztern  am  Schlüsse  des  Jahres  182'.»  auch  eine 
wirkliche,  unt  Dampf  betriebene  Bahn  von  Baltimore  nach  Elicotts  Mills 
eröffnet. 

Zu  derselben  Zeit  erhielt  auch  Deutschland  die  erste  Anregung  zum 
Vorgehen  auf  diesem  Gebiete.  In  Süddeutschland  ging  dieselbe  insbe- 
sondere von  Friedrich  List,  dem  bekannten  Verfasser  des  Systems  der 
nationalen  Oekonomie  aus,  welcher  in  den  Vereinigten  Staaten  selbst  eine 
Eisenbahn  zur  Verbindung  der  Kohlenbergwerke  zu  Tamaqua  mit  dem 
Sehuylkillkanal  ins  Leben  gerufen  hatte,  und  nach  den  hierbei  gewonnenen 
günstigen  Erfahrungen  bestrebt  war.  auch  seinem  Vaterlande  den  Nutzen 
dieses  Verkehrsmittels  zu  verschaffen.  Im  Jahre  1827  veröffentlichte  er 
Briefe,  welche  er  hierüber  mit  dem  Oberbergrath  Baader  gewechselt  hatte, 
in  der  „Augsburger  Allgemeinen  Zeitung"  und  suchte  im  folgenden  Jahre 
die  Vortheile  eines  bayerischen  Systems  von  Eisenbahnen,  sowie  einer 
bayerisch -hanseatischen  Eisenbahn  in  einer  Broschüre  nachzuweisen.  In 
Preufsen  waren  es  die  Städte  Elberfeld  und  Barmen,  in  welchen  zuerst 
Kisenbahnunternehinungen  geplant  wurden.  Schon  im  Jahre  1826  wurde 
der  Bau  einer  vorzugsweise  zum  Trausport  von  Kohlen  bestimmten  Bahn 
nach  Palme rschem  Muster  von  Elberfeld  nach  Heisingen  betrieben.  Zwei 
Jahre  später  tauchten  zwei  Eisenbahnprojekte  auf:  eine  Eisenbahn  sollte 
von  Elberfeld  über  Düsseldorf  nach  Krefeld  und  Venlo,  die  andere  von 
Elberfeld  und  Barmen  zur  Versorgung  dieser  Städte  mit  billigen  Kohlen 
nach  der  Ruhr  geführt  werden. 

Die  preufsische  Regierung  nahm  diesen  Bestrebungen  gegenüber  ein»' 
sehr  wohlwollende  Haltung  an.  Als  dieselbe  zum  ersten  Mal  in  die  Lage 
kam,  sich  hierüber  äufsern  zu  müssen,  war  der  Anlafs  hierzu  nicht  ein 
Antrag  auf  Ertheilung  der  Konzession  für  eine  Eisenbahn,  sondern  die 
Bitte,  eine  solche  für  die  Bahn  von  Fiberfeld  nach  Heisingen  nicht  zu 
ertheilen,  wozu  sich  die  Bittsteller,  welche  Grubenbesitzer  waren,  durch 
die  Besorgnifs  bewogen  sahen,  dafs  sie.  weil  ihnen  die  Eisenbahn  nicht 
zugute  kommen  würde,  mit  den  von  derselben  berührten  Grubenbesitzern 
nicht  mehr  würden  konkurriren  können.  Schon  nach  wenigen  Tagen,  am 
31.  Oktober  1826,  erhielten  sie  vom  Ministerium  des  Innern  den  Bescheid, 
dafs  ihrem  Antrage  nicht  willfahrt  werden  könne. 
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Im  Jahre  1828  wurde  dem  Regnerungspräsidenten  zu  Düsseldorf 
empfohlen,  sich  die  Beförderung  der  Eisenbahnen  in  seinem  Bezirke 
möglichst  angelegen  sein  zu  lassen,  und  in  dem  folgenden  Jahre  wurde 
den  Unternehmern  der  Bahn  Elberfeld  — Venlo  die  von  ihnen  nachgesuchte 
Konzession  unter  der  Bedingung  zugesagt,  dafs  einigen  Anforderungen  der 
Militärverwaltung  in  technischer  Beziehung  genügt  und  auf  Entschädigung 
im  Falle  einer  Zerstörung  der  Bahn  im  Kriege  Verzicht  geleistet  werde, 
sowie  mit  dem  Vorbehalt  weiterer  Verhandlung  über  die  Höhe  des  ihnen  für 
den  Zentner  und  die  Meile  zuzugestehenden  Wegegeldes  und  dos  Zeitraumes, 
nach  dessen  Ablauf  die  Bahnanlage  dem  Staate  als  Eigenthum  zu  über- 
lassen sei,  wobei  auch  auf  die  Möglichkeit  hingewiesen  wird,  dem  Staat 
schon  nach  einer  kürzeren  Zeit  den  Erwerb  der  Bahn  gegen  „Berich- 
tigung eines  verhältnifsmäfsigen  Theils  des  Anlagekapitals"  vorzubehalten. 
Der  Vorbehalt  in  Betreff  der  Verständigung  über  das  Wegegeld  hatte  seinen 
Grund  in  der  Auffassung,  welche  man  damals  von  den  Eisenbahnen  hatte. 
Man  betrachtete  dieselben  als  Wege,  ebenso  wie  die  Kunststrafsen  zum 
Gebrauch  eines  jeden  bestimmt,  welcher  dieselbe  mit  seinem  Fahrzeug  be- 
nutzen wolle,  und  nur  durch  die  feste  Schienenspur  sich  von  jenen 
unterscheidend.  Bei  der,  wie  man  glaubte,  eintretenden  freien  Konkurrenz 
der  Frachtführer  war  es  dann  nicht  erforderlich,  dem  Staate  eine  Ein- 
wirkung auf  die  dem  Publikum  gegenüber  in  Betracht  kommenden  Fracht- 
preise zu  sichern,  sondern  nur  die  Vergütung,  welche  die  anderen,  die 
Bahn  benutzenden  Frachtführer  für  die  Benutzung  dem  Bahneigenthümer 
zu  entrichten  hätten,  angemessen  zu  regeln.  Blieb  auch  die  Zusage  dieser 
Konzession  ohne  weitere  Folge,  so  ist  sie  doch  immerhin  beinerkens- 
werth,  da  die  damit  verknüpften  Bedingungen  und  Vorbehalte  die  Keime 
rechtlicher  Gestaltungen  enthalten,  welchen  wir  in  dem  Eisenbahngesetze 
in  reicherer  Entwicklung  begegnen. 

In  noch  höherem  Mafse  hatte  sich  das  Projekt  einer  Eisenbahn  von 
Elberfeld  und  Barmen  in  das  Ruhrkohlenrevier  der  Förderung  seitens  der 
Staatsregierung  zu  erfreuen.  Die  von  den  Unternehmern  nachgesuchte 
Ertheilung  eines  ausschliefslichen  Rechts  für  die  Eisenbahn  wurde  zwar 
abgelehnt,  weil  „die  Unternehmer  des  Baues  hinsichtlich  des  Transports 
und  insbesondere  des  Kohlenhandels  keine  Art  von  Vorzug,  den  sie  sich 
nicht  im  Wege  der  natürlichen  Konkurrenz  zu  verschaffen  wissen,  zu  ge- 
niefsen  haben."*  Das  Ministerium  machte  es  sich  aber  nun  seinerseits  zur 
Aufgabe,  das  Unternehmen  zu  Stande  zu  bringen.  Ein  Staatsbeamter,  der 
liaukondukteur  Pickel,  wurde  am  6.  Juli  1830  beauftragt,  die  Vorarbeiten 
tür  »'ine  Eisenbahn  Elberfeld  —  Barmen  naeh  den  märkischen  Steinkohlen- 
uruben.  insbesondere  auch  einen  Kostenanschlag  anzufertigen.  Im  folgenden 
Jahn-  wurde   mit  Genehmigung  des  Königs  ein   zwischen  Elberfeld  und 
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Barmeu  belegenes  Grundstück,  welches  «ich  zu  einer  für  die  Eisenhahn 
nothwendigen  Kohlenniederlage  eignete,  vorsorglich  vom  Staate  angekauft, 
und  ferner  eine  30 — 40  Ruthen  lange  Probeeisenbahn  angelegt.  Im  Jahre 
1833  waren  die  Vorarbeiten  beendet,  und  es  galt  nunmehr,  Entschließung 
darüber  zu  fassen,  ob  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  staatsseitig  zu  übernehmen 
oder  Privatunternehmern  zu  überlassen  sei.  Die  Minister  des  Innern  und 
der  Finanzen  traten  für  den  staatsseitigen  Bau  der  zunächst  nur  mit 
Pferdekraft  zu  betreibenden  Bahn  und  für  Beschaffung  der  Mittel  durch 
Aufnahme  einer  Anleihe  ein.  Sie  machten  geltend,  dafs  an  Spekulationen 
in  derartigen  Unternehmungen  die  einheimischen  Kapitalisten  sich  noch 
nicht  gewöhnt  haben  und  dies  die  erste  Eisenbahn  grösseren  Umfanges  in 
Preufsen  sei.  Da  komme  es  besonders  darauf  an,  ihren  Erfolg  zu  sichern, 
um  nicht  von  der  Nachfolge  abzuschrecken.  Auch  sei  es  erwünscht, 
überhaupt  ein  Vorbild  in  technischer  Hinsicht  aufzustellen  und  es  in  der 
Hand  zu  behalten,  die  Gebühr  für  Benutzung  der  Bahn  so  niedrig  zu 
stellen,  dafs  der  ganze  Ueberschufs  zum  Vortheil  des  Publikums  gereiche. 
Von  anderer  Seite  wurde  hiergegen  jedoch  das  Bedenken  erhoben,  dafs  es 
sich  bei  diesem  Unternehmen  nur  um  die  Förderung  eines  örtlichen 
Interesses,  nämlich  der  Versorgung  des  "Wupperthals.  insbesondere  der 
Städte  Elberfeld  und  Barmen  mit  wohlfeilen  Steinkohlen  handle,  während 
nach  Vorschrift  der  Verordnung  wegen  der  künftigen  Behandlung  des  ge- 
sammten  Staatsschuldenwesens  vom  17.  Januar  unter  II.  Anleihen  nur  zur 
Förderung  des  allgemeinen  Besten  aufgenommen  werden  sollen.  Die 
Kabinetsordre  vom  1.  Juni  1833  genehmigte  die  geplante  Eisenbahn  „unter 
der  Zusicherung,  dafs  dieselbe  beim  Erwerb  des  benöthigten  Grundbesitzes 
und  rücksichtlich  des  gesetzlichen  Schutzes  während  der  Ausführung  und 
hei  der  künftigen  Unterhaltung  den  Kunst  st  rafsen  gleichgestellt  werde." 
lehnte  jedoch,  das  bezeichnete  Bedenken  t heilend,  die  Aufnahme  einer 
Anleihe  seitens  des  Staates  und  folgeweise  den  staatsseitigen  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  ab.  Für  den  Fall,  dafs  andere  Privatunternehmer  ein 
hinreichendes  Kapital  nicht  würden  aufbringen  können,  stellte  aber  der 
König  seine  Zustimmung  dazu  in  Aussicht,  dafs  „entweder  die  Seehandlung 
mit  der  fehlenden  Summe  dem  Unternehmen  beitrete,  oder  der  ganze 
Plan  als  eine  Privatunternehmung  der  Seehandlung  ausgeführt  werde." 

Die  von  den  Ministern  des  Innern  und  der  Finanzen  ausgesprochene 
Besorgnifs,  dafs  Privatunternehmer  das  erforderliche  Kapital  zu  beschaffen 
nicht  im  Stande  sein  würden,  erwies  sich  als  begründet.  Die  mit  dem 
Handelsstande  des  Wupperthals  angeknüpften  Unterhandlungen  hatten 
keinen  andern  Erfolg,  als  dafs  das  Unternehmen  mit  neuen  grofsen 
Projekten  verknüpft  und  die  Betheiligung  an  dem  erstem  von  der  Aus- 
führung der  letztern  durch  den  Staat  als  Bedingung  abhängig  gemacht 
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wurde.  Die  Kapitalien  der  Seehandlung  waren  in  gröfserem  Mafse  bei  dem 
Chausseebau  angelegt  und  schon  deshalb  bestand  wenig  Neigung,  für  das 
Unternehmen  Mittel  zu  wagen.  Auch  im  Uebrigen  waren  alle  Bemühungen, 
einen  Unternehmer  zu  finden,  vergeblieh,  und  so  wurde  im  Jahre  1837  das 
Projekt  aufgegeben,  und  das  zur  Errichtung  einer  Kohlenniederlage  ange- 
kaufte Grundstück  wieder  veräufsert. 

Mit  der  Kabinetsordre  vom  1.  Juni  1833  war  zwar  die  Frage,  ob  die 
Eisenbahnen  lediglich  Privatunternehmern  zu  überlassen  seien,  noch  nicht 
endgültig  entschieden.  Nur  für  Eisenbahnen,  welche  keine  allgemeinen, 
sondern  nur  örtliche  Interessen  zu  fördern  geeignet  waren,  lehnte  dieselbe 
die  Herstellung  aus  Staatsmitteln  ab.  Dem  staatsseitigen  Bau  von  Bahnen 
allgemeiner  Bedeutung,  insbesondere  eines  alle  Landestheile  berück- 
sichtigenden Systems  von  Eisenbahnen  würde  der  in  dieser  Ordre  ausge- 
sprochene Grundsatz  nicht  entgegengestanden  haben.  Immerhin  war 
damit  ein  Vorgang  geschaffen,  welcher  denjenigen  zu  Statten  kam,  dir 
aus  andern  Gründen  dem  Eintreten  des  Staats  in  die  Heilie  der  Eisen- 
bahnunternehmer widerstrebten. 

An  Anregungen  zum  staatsseitigen  Bau  der  Eisenbahnen  von  den 
verschiedensten  Seiten  her  fehlte  es  nicht.  Vor  allein  mögen  hier  die 
Ausführungen  einer  im  Jahre  1833  in  Cöln  erschienenen,  die  Anlage  einer 
Bahn  von  Cöln  nach  Antwerpen  befürwortenden  Broschüre,  welche  die 
Erage  des  Staats-  oder  Privateisenbahnsystems  betreffen,  Erwähnung  finden. 
Es  heifst  da: 

„Schon  der  Name  Staatsstraßen,  Heerstrafsen  bezeichnet  die 
grofsen  Handelswege  als  Eigenthum  des  Staats.  Sie  gehören  ihm,  wie  ihm 
die  Flüsse  und  Ströme  gehören,  und  er  kann  sich  ihres  Besitzes  nicht 
ohne  grofse  Nachtheile  entäufsern.  Eine  Aktiengesellschaft  als  ausschließ- 
liche Eigenthümerin  würde  eine  neue  Gewalt  im  Staate  bilden  und  den 
Ansichten  der  Begierung  nicht  selten  hemmend  entgegentreten.  Wie  eimr 
auch  der  Zirkel  sei.  iu  den  man  bei  Ertheilung  der  Konzession  ihre  Hechte 
bannt,  er  wird  unzulänglich  bleiben:  denn  kein  Recht  kann  gegeben,  keine 
Bedingung  gestellt  werden,  deren  Existenz  nicht  frühe  oder  spät  dem 
Staate  lästig  fallen,  und  wovon  er  die  Auflösung  alsdann  mit  bedeutenden 
Mitteln  erkaufen  mufs.  Wenn  ein  Naturereignifs  die  Strafse  zwischen  den 
Festungen  Jülich.  Cöln  und  Coblenz  vernichtete.  —  möchte  man  wohl 
daran  denken,  die  neu  zu  errichtende  einer  Gesellschaft  von  Privateigen- 
tümern abzutreten?  Alle  Gründe  treten  in  verstärktem  Mafse  ein  bei 
einer  Eisenbahn,  die  zunächst  und  wesentlich  im  Interesse  des  allgemeinen 
Verkehrs  gegründet,  keines  der  Mittel  entbehren  soll,  ihn  zu  beleben  und 
gegen  die  Konkurrenz  des  Auslands  zu  sichern.4*  Prophetische  Worte, 
welche  sich  in  der  Folge  nur  allzusehr  bewahrheitet  haben. 
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Auen  direkte,  hierauf  gerichtete  Antrabe  au  die  Staat  Signierung 
hlieben  nicht  aus.  Die  Stande  der  westliehen  Provinzen  kamen  inehrfaeh 
mit  der  Bitte  um  staatsseitigen  Bau  von  Eisenbahnen  ein.  Namentlich 
suchten  die  Stände  der  Rheinprovinz  im  Jahre  1833  darum  nach,  dafs  eine 
Bahn  von  Cöln  nach  Eupen  und  von  den  Steinkohlenwerkeu  des  Ruhr- 
thals nach  «lern  Rhein  auf  Staatskosten  angelegt  werde.  Zudem  mutete 
das  Beispiel  benachbarter  Staaten,  welche  mit  dem  Staatsbahnbau  vor- 
gingen, die  Erwägung,  ob  in  Preufsen  nicht  in  gleicher  Weise  zu  ver- 
fahren sei,  nahe  legen.  Belgien  entschied  sich  im  Jahre  1834  für  den 
staatsseitigen  Aushau  eines  vollständigen  Eisenbahnnetzes  zwischen  allen 
bedeutenden  Städten  des  Landes  und  schritt  ungesäumt  zu  dessen  Aus- 
führung. 

Die  Staatsregierung  verhielt  sich  allen  Anregungen  gegenüber  ab- 
lehnend. So  sehr  sie  auch  bereit  war.  Privateisenbahnunternehmungen  zu 
unterstützen  und  zu  fördern,  und  mit  so  lebhaftem  Interesse  namentlich 
auch  der  damalige  Kronprinz,  der  spätere  König  Friedrich  Wilhelm  IV.. 
alle  Eisenbahnprojekte  verfolgte:  —  die  Anlage  von  Eisenbahnen  auf 
Staatskosten  fand  fürderhin  innerhalb  der  Staatsregierung  keine  Vertreter. 
Der  Antrag  der  Stünde  der  Rheinprovinz  wurde  durch  den  Landtags- 
absehied  vom  3.  März  1835  abschlägig  beschieden  mit  dem  Bemerken:  «je 
sicherer  der  Erfolg  sein  werde,  desto  eher  lasse  sich  von  dem  (lewerbe- 
und  Handelsstaud  und  dem  oftmals  bethätigten  Gemeingeiste  der  Provinz 
erwarten,  dafs  sie  hinlängliche  eigene  Kräfte  entwickeln  werde,  um  das 
Projekt  zur  Ausführung  zu  bringen."  Und  Anträgen,  welche  von  anderer 
Seite  kamen,  erging  es  nicht  anders. 

Die  Gründe,  welche  die  Staatsregierung  zu  ihrem  ablehnenden  Ver- 
halten bestimmten,  sind  in  einem  Berichte,  welchen  der  Chef  des  Departe- 
ments für  Handel,  Fabrikation  und  Bauwesen  am  1(5.  August  183")  über 
die  den  Eisenbahnbestrebungen  gegenüber  im  Allgemeinen  einzuhaltende 
Stellung  an  den  König  erstattete,  zum  Ausdruck  gekommen*).  Es  war 
darnach  vorzugsweise  das  Mifstrauen,  ob  für  Eisenbahnanlagen  von 
gröfserem  Umfange  auf  dem  Festlande  schon  ein  wirkliches  Bedürfnifs  be- 
stehe, welches  vor  dem  staatsseitigen  Eisenbahnbau  abschreckte.  In  dem 
Berichte  wird  ausgeführt,  dafs  der  Erfolg,  welchen  Eisenbahnen  in  England 
und  in  den  Vereinigten  Staaten  erzielt  haben,  nicht  auch  ohne  Weiteres 
von  Eisenbahnen  des  europäischen  Festlandes  erwartet  werden  könne. 
Genügende  Erfahrungen  in  dieser  Beziehung  seien  noch  nicht  gewonnen. 
Die  Ergebnisse  der  Bahn  von  Linz  nach  Budweis.  deren  Anlagekapital 


*)  S.  v.  d.Leyen.  Die  Entstehung  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn.  Archiv 
für  Eisenbahnwesen  isso  S.  217  ff. 
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sieh  nur  mit  2V6  pCt.  verzinse  und  dazu  noch,  um  den  mangelhaften 
Zustand  der  Baiin  wieder  zu  beheben,  in  der  Kürze  vermehrt  werden 
müsse,  können  zu  Eisenbahnunternehmungen  nicht  ermuthigen.  Durch 
den  erfolgten  Ausbau  eines  Systems  von  Kunststrafsen  und  die  niedrigen 
Frachtpreise  sei  den  zeitigen  Bedürfnissen  des  Handels  im  Wesentlichen 
genügt.  Auch  sei  von  Eisenbahnen  eine  Verschiebung  der  gewerblichen 
Verhältnisse  und  in  deren  Folge  das  Herantreten  zahlreicher  Ansprüche 
;iu  den  Staat  zu  gewärtigen.  Dazu  seien  die  Bahnanlage  und  Unterhaltungs- 
kosten verhältnifsmäfsig  sehr  hoch  und  würden  nicht  einmal  eine  Er- 
sparnils an  Unterhaltungskosten  der  Kunststrafsen,  wohl  aber  eine 
Sehmälerung  ihrer  Erträgnisse  zur  Folge  haben.  Aus  diesen  Gründen 
habe  „die  Staatsverwaltung  jetzt  noch  keine  Veranlassung,  Eisenbahnen, 
welche  als  Handelsstraßen  dienen  sollen,  auf  eigene  Kosten  anzulegen, 
durch  Betheiligung  mit  verhältnifsmäfsig  ansehnlichen  Summen  zu  unter- 
stützen oder  ihnen  andere  namhafte  Opfer  zu  bringen  und  Vorrechte  ein- 
zuräumen.44 Mehr  noch,  'als  es  der  Bericht  ersehen  läfst,  fiel  gegen  das 
Staatsbahnsystem  der  Umstand  ins  Gewicht,  dafs  der  Staat  eben  erst  sehr 
grofse  Aufwendungen  für  Kunststrafsen  gemacht  hatte,  und  namentlich 
deshalb  wenig  Neigung  zu  bedeutenden  Ausgaben  für  Eisenbahnen  vor- 
handen war,  deren  finanzielle  Ergebnisse  unsicher,  deren  nachtheiliger  Ein- 
flufs  auf  den  Ertrag  der  Kunststrafsen  aber  sicher  war. 

In  der  Kabinetsordre  vom  5.  September  1835  erklärte  sieh  der  König 
mit  den  in  dem  Berichte  entwickelten  Grundsätzen  einverstanden,  und 
damit  war  die  Frage,  ob  Staats-  oder  Privatbahuen,  zu  Ungunsten  der 
crstcren  entschieden.!  Es  verblieb  auch  hierbei,  obwohl  sehr  beachtenswerthe 
Stimmen  mit  grofser  Wärme  und  mit  sehr  gewichtigen  Gründen  für  den 
Staatsbahnbau  eintraten.  Vor  allen  war  es  David  Hansemann,  welcher 
in  einer  das  Verhältnifs  der  Eisenbahnen  zum  Staate  erörternden  Schrift*) 
diese  Gründe  darlegte  und  mit  Berufung  auf  die  Erfahrungen,  welche  mit 
der  Ertheilung  des  Postprivilegs  an  das  Haus  Thum  und  Taxis  gemacht 
worden  waren,  eindringlich  davor  warnte,  die  Eisenbahnen  in  privilegirte 
Hände  zu  legen.  Die  Schrift  zeugt  von  einer  für  die  damalige  Zeit  über- 
raschenden Einsicht  ihres  Verfassers  in  das  Wesen  und  die  Bedeutung 
der  Eisenbahnen,  wie  sie,  wenn  überhaupt,  jedenfalls  nur  bei  sehr  Wenigen 
zu  finden  war. 

II. 

Mit  der  Ablehnung  der  Ausführung  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat 
fiel  der  Staatsregierung  die  weit  schwierigere  Aufgabe  zu.  die  Verhältnisse 

\  D.  Hausmann.  Die  Eisenbahnen  und  deren  Aktionäre  in  ihrem  Verhältnifs 
/um  Staat.    Leipzig  u.  Halle.  l*X7. 
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der  Privateisenbahnunternehmer  in  »'iiier  den  öffentlichen  Interessen  ent- 
sprechenden Weise  recht  lieh  zu  regeln.  War  diese  Regelung  auch  in 
andern  Stauten  zwar  nicht  im  Wege  des  Gesetzes,  wohl  aber  durch  die 
Bedingungen,  unter  welchen  der  Kisenbahnbau  und  Betrieb  gestattet  wor- 
den, bereits  erfolgt,  so  erschien  doch  keine  derselben  geeignet,  auch  nur 
in  den  wesentlichsten  Punkten  hierher  übernommen  zu  werden.  Jeden- 
falls war  dies  die  Ansicht  der  Staatsregierung,  welche  ihre  Aufgabe  sehr 
•■rast  auffafste  und  dieselbe  unter  der  sorgfältigsten  und  eingehendsten 
Erwägung  der  dabei  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  und  ohne  jede 
lebereilung  selbständig  losen  zu  sollen  glaubte. 

Es  war  natürlich,  dals  man  bei  der  Behandlung  der  ersten  Antrag«' 
auf  Genehmigung  von  Eisenbahnen  an  diejenigen  Verkehrswege  anknüpfte, 
welche  nach  ihrer  Natur  und  ihrem  Zwerk  am  meisten  Verwandtschaft 
mit  den  Eisenbahnen  hatten.  In  Preufsen  waren  »lies  die  Kunststrafsen.*) 
Die  rechtliche  Regelung  »1er  Kunststrafsen  wurde  daher  bei  den  Geneh- 
migungen der  ersten  Eisenbahnen  auf  diese  übertragen.  Wie  die  Chausseen 
von  jedermann  gegen  Entrichtung  »1er  Vergütung  ihrer  Benutzung,  d.  h.  des 
1  hansseegeldes,  mit  Fahrzeugen  benutzt  werden  konnten,  so  sollte  ein 
Gleiches  auch  für  die  Eisenbahnen  gelten:  wie  jene,  sollten  auch  diese 
•''ifentliche  Wege  in  vollem  Mafse  sein.  Ebenso  sollten  sie  aber  auch 
mit  denjenigen  Rechten  ausgestattet  wenlen,  welche  für  den  Bau  von 
'  hausseen  verliehen  zu  werden  pflegten,  d.  i.^mit  dem  Enteignungsre»'hte. 
dem  Rechte  zur  Erhebung  eines  Wegogehh's  gegen  Unterhaltung  der 
Strafst*  und  dem  polizeilichen  Schutz,  wi»'  solcher  für  Staatsidiaussecn  be- 
fand. In  den  ersten  Konzessionen  lind«*n  wir  daher  aufser  dem  Vorbehalte 
df*r  Regulirung  der  Bahnlinie  durch  die  Behörden  und  der  Genehmigung 
der  Gesellschaftsstatuten,  falls  »lie  Recht«*  einer  juristischen  Person  in  An- 
bruch genommen  werden  sollten,  als  Beilegungen  nur:  öffentlicher 
<Tehrauch  der  Bahn  für  jeden,  der  sich  den  Polizeiverordnungen  unter- 
werfe, stuatsseitige  Genehmigung  des  Tarifs  für  die  Benutzung  der  Bahn 
und  des  Bahnreglements,  Ertheilung  des  Enteignungsrechts.  Hinzugefügt 
ist  noch  die  weitere  Bestimmung,  dafs  die  Konzessinn  für  zurückgenommen 
wachtet  werden  solle,  wenn  die  Balm  nicht  innerhalb  einer  bestimmten 
Frist  ausgeführt  sein  sollte.  So  lautet  eine  mittelst  Kabinetsordre  vom 
1  April  1835  dem  Kaufmann  F.  A.  Haniel  zu  Ruhrort  ortheilte  Kon- 
zession zur  Anlage  einer  Bahn  vom  Rhein  über  Essen  na«  h  Stalleiken, 
und  im  Wesentlichen  gleichen  Inhalts  sind  die  Konzessionen,  welche  dem 

*)  In  England  hat  man  sich  bei  den  ersten,  im  Gegensätze  zu  den  preufsisehen, 
»ehr  umfangreichen  und  in  das  Einzelne  gehenden  Konzessionen  filr  Eisenbahnen 
mehr  an  die  Canal  Acts  angelehnt,  vgl.  (t.  Cohn,  rntersuchunsr«'n  über  die  englische 
Eisenbahnpolitik.   L  Band.   S.  33. 
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niederländischen  Christ  lieutenant  Bake  für  eine  Bahn  von  Cöln  nach  der 
holländischen  Grenze,  einem  Komitee  in  Cöln  für  eine  Bahn  von  dieser 
Stadt  nach  der  belgischen  Grenze  und  einem  Vereine  in  Westfalen  für 
eine  Bahn  von  der  Emscher  nach  der  Lippe  ertheilt  worden  sind. 

Die  weitere  Keehtsentwieklung  auf  diesem  Gebiete  ist  enge  verknüpft 
mit  den  Verhandlungen  über  die  Konzessionsertheilung  für  eine  Bahn  von 
Magdeburg  nach  Leipzig.  Diesen  Verhandlungen  und  den  Berathungen, 
welche  in  deren  Folge  stattgefunden  haben,  verdankt  das  Eisenbahngesetz 
seinen  Inhalt,  man  kann  wohl  sagen,  überhaupt  seine  Entstehung.  Dü- 
nnt Unternehmern  anderer  Eisenbahnen  Tgepflogenen  Verhandlungen  sind 
darauf  nur  in  sehr  geringem  Mafse  von  Einfluss  gewesen,  nämlich  nur 
insoweit,  als  gegen  einzelne  Bestimmungen  von  diesen  Unternehmern 
Widerspruch  erhoben  worden  ist,  welcher  dann  zu  wiederholten  Berat  hungen 
und  zu  einzelnen  Aendenmgen  Anlals  gab.  Die  Entstehungsgeschichte 
des  Eisenbahngesetzes  kann  sich  daher  nur  an  die  Geschichte  der  Kon- 
zession für  die  Magdeburg-Leipziger  Bahn  anlehnen. 

Der  Erfolg,  welchen  die  Bestrebungen  Friedrich  Lists  hatten,  die 
Unternehmungslust  für  eine  Bahn  von  Leipzig  nach  Dresden  wach  zu 
rufen,  regten  in  Magdeburg  alsbald  den  Gedanken  an  Ausführung  einer 
sich  hieran  anschliefsenden  Bahn  von  Leipzig  nach  Magdeburg  an.  Schon 
am  14.  Mai  1835  kam  der  Oberbürgermeister  Francke  in  Magdeburg  bei 
der  Staatsregierung  mit  einem  hierauf  gerichteten  Antrage  ein  und  legte 
alsdann  am  5.  des  folgenden  Monats  ein  von  ihm  und  dein  ersten  Vor- 
steher der  Kaufmannschaft  in  Magdeburg  vollzogenes  Promemoria  vor. 
worin  neun  die  rechtliche  Regelung  der  Unternehmung  betreffende  Punkte 
bezeichnet  waren,  worüber  die  Antragsteller  Gewifsheit  zu  erhalten 
wünschten,  bevor  sie  zu  weitem  Vorarbeiten  glaubten  ein  Komitee  bilden 
zu  können.*)  Darin  wird  in  Anspruch  genommen  eine  Betheiligung  des 
Staats  an  den  Vorarbeiten  in  der  Art,  dafs  die  Kosten  derselben  vom 
Staate  vorzuschiefsen  und  im  Falle  des  NichtZustandekommens  des  Unter- 
nehmens definitiv  zu  übernehmen,  auch  die  Verwendung  technischer  Staats- 
beamten zu  diesen  Arbeiten  zu  'gestatten  sei;  ferner  Gewährung  des 
Enteignungsrechts.  Unterstützung  des  Unternehmens  durch  den  Staat  bei 
den  Regierungen  der  auswärtigen,  von  der  Bahn  berührten  Staaten,  (Je- 
stattung  der  Ausgabe  von  Aktien  auf  den  Inhaber  und  unverzinslicher 


*)  Die  (tesehichte  des  Zustandekommens  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn, 
welche  in  «lern  in  der  Anmerkung  .Seite  sd3  bezeichneten  Aufsätze  Jahrgang  1H80  S.  217 
ff.  dieser  Zeitschrift  des  Nähern  dargestellt  ist,  kommt  hier  nur  insoweit  in  Betracht 
als  sie  von  unmittelbarem  Einflüsse  auf  die  Entstehung  des  Eisenbahngesetze^ 
gewesen  ist.  Deshalb  sind  auch  hier  die  Bemühungen  Friedrich  List  s  unberüok- 
skhtitft  treblieben. 
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Kassenscheine  bis  zur  Höhe  eines  Drittheils  des  Anlagekapitals,  Gewäh- 
rung der  Stempelfreiheit  für  die  Verhandlungen  jeder  Art  und  für  die 
Aktien,  sowie  Zollfreibeit  für  die  zum  Hau  der  Bahn  etwa  aus  dem  Aus- 
lände zu  beziehenden  Gegenstände.  Unter  Berufung  auf  die  von  der 
königlich  sächsischen  Regierung  an  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahngesell- 
M'haft  gemachten  Zugeständnisse  wird  um  Ertheilung  des  ausschliefslichen 
Kerbte  zur  Anlegung  einer  direkten  Hahn  zwischen  Leipzig  und  Magde- 
burg, sowie  um  Uebert  ragung  der  Hahnpolizei  und  Gewährung  der  Be- 
fugnifs  zur  selbständigen  Bestimmung  der  Kahrtaxen  durch  den  Unter- 
nehmer gebeten.  Des  Verhältnisses  zur  Host  Verwaltung  wird  schliefslich 
nur  Erwähnung  gethan  und  eine  Verständigung  hierüber  für  wünschens- 
werth  erklärt,  dabei  aber  der  Wunsch  ausgesprochen,  dafs  die  Verhand- 
lungen hierüber  dem  zu  bildenden  Komitee  oder  der  demnächstigen  Ge- 
>ellscbaft  vorbehalten  werden  mögen. 

Schon  diese  Anträge  mul'sten  dem  Chef  der  Verwaltung  für  Handel. 
Fabrikation  un<l  Hauwesen  Veranlassung  geben,  die  Bedingungen,  unter 
welchen  Konzessionen  an  Privatunternehmer  zu  ert heilen  seien,  einer  er- 
neuten Prüfung  zu  unterziehen,  wobei  ihm  die  Krfahrungen.  die  inzwischen 
anderwärts,  insbesondere  in  England  und  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  bei  dem  Eisenbahnbetriebe  gewonnen  worden  waren,  zu  Statten 
kamen.  Im  Einverständnisse  mit  dem  Finanzminister  befürwortete  er  in 
dem  bereits  erwähnten,  am  HJ.  August  1KJ5  dem  Könige  erstatteten  Be- 
liebte die  Bedingungen  für  die  Konzessionirung  der  Magdeburg-Leipziger 
Eisenbahn.  Mit  den  von  dem  Oberbürgermeister  Francke  beantragten 
stimmen  sie  nur  zu  einem  geringen  Theile  überein.  Die  Vorschläge  gehen 
dahin:  Gründung  einer  Aktiengesellschaft  durch  die  Antragsteller  binnen 
»5  Monaten,  deren  Statuten  der  landesherrlichen  Genehmigung  unterliegen: 
Erwirkung  der  Konzession  für  die  Bahn,  soweit  sie  in  auswärtigem 
Staatsgebiete  anzulegen,  durch  die  Gesellschaft:  Genehmigung  der  Balm- 
linie und  ihrer  Konstruktion  «buch  die  Staatsverwaltung  und  Beschaffung 
der  dazu  erforderliehen  Vorarbeiten  durch  die  Gesellschaft  und  auf  ihre 
Kosten:  Ertheilung  des  Enteignungsrechts,  wenn  erforderlich,  für  die  zur 
Anlage  der  Bahn  selbst  nothwendigen  Grundstücke,  wofür  ein,  im  Wesent- 
lichen in  «lern  §  11  des  Eisenbahngesetzes  angenommenes  Verfahren  vor- 
geschlagen wird:  Haftung  der  Gesellschaft  für  alle  Entschädigungsansprüche, 
welche  aus  Anlafs  der  Anlage  gegen  den  Staat  erhoben  werden  sollten: 
Verpflichtung  der  Gesellschaft,  wegen  Einhaltung  der  vom  Chef  der  Ver- 
waltung für  Handel.  Fabrikation  und  Bauwesen  für  den  Ausbau  und  die 
Vollendung  der  Bahnanlage  zu  bestimmenden  Fristen  Bürgschaften  zu  be- 
stellen; Haftung  der  Zeichner  von  Aktien  für  die  Einzahlung  des  vollen  Nenn- 
wert hs  und  Verbot  der  Ausgabe  von  Aktien  vor  der  Volleinzahlung,  sowie 
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der  Ausgabe  von  Interimsscheinen;  Berechtigung  der  Gesellschaft,  für  die 
Benutzung  der  Bahn  nach  einem  landesherrlich  festzustellenden  Tarif  ein 
Bahngeld  zu  erheben,  dessen  Ermäßigung  vorzubehalten,  sobald  die  Divi- 
dende V»  pCt.  des  Nennwerths  der  Aktien  erreiche,  und  folgeweise  Ver- 
pflichtung der  Gesellschaft,  über  alle  Transporte  ausnahmslos  vollständige 
Rechnung  zu  führen;  und  endlich  Uebertragung  der  Bahnpolizei  an  die 
Gesellschaft  nach  einem  von  der  Staatsverwaltung  zu  erlassenden  Regle- 
ment. Von  Anträgen  wegen  Regelung  des  Verhältnisses  der  Gesellschaft 
zur  Postvcrwaltung  hat  der  Bericht  abgesehen,  weil  die  Antragsteller  hier- 
über unmittelbare  Verhandlungen  mit  dieser  Verwaltung  eingeleitet  hatten, 
ebenso  auch  von  der  Erörterung  der  Frage,  ob  der  Gesellschaft  die 
Steinpclfreiheit  zu  gewähren  sei,  welche  einem  besonderen  Berichte  des 
Finanzministers  vorbehalten  wird.  Die  Zusicherung,  dafs  die  Anlage  einer 
zweiten  Bahn  zwischen  Magdeburg  und  Leipzig  nicht  werde  gestattet 
werden,  erachtet  der  Berichterstatter  prinzipiell  nicht  für  unschädlich  und 
widerrät h  daher,  eine  solche  in  dieser  Allgemeinheit  zu  ert heilen. 

Endlich  wirft  der  Bericht  noch  die  Frage  auf,  ob  dem  Eisenbahnbau- 
unternehmer das  ausschliessliche  Betriebsrecht  einzuräumen  sei.  Dieselbe 
wird  unbedenklich  verneint  für  diejenigen  Bahnen,  auf  welchen  der  Be- 
trieb mit  Pferden  geführt  werden  soll.  Aber  auch  auf  den  mit  Dampf 
betriebenen  Bahnen  bedarf  es  nach  Ansicht  des  Berichterstatters  einer  Be- 
schränkung der  natürlichen  Freiheit  nicht,  da,  wie  die  Erfahrungen  in 
England,  wo  eine  Mitbenutzung  von  Besitzern  von  Kohlengruben,  Fabriken 
und  Zweigbahnen  mehrfach  ausgeübt  werde,  bewiesen,  technische  Gründe 
eine  derartige  Einschränkung  nicht  erfordern,  sofern  nur  Abgang.  Fahr- 
geschwindigkeit und  Ankunft  der  Züge  genau  bestimmt  und  Bestimmungen 
über  die  Verpflichtung  zum  Ersätze  des  durch  Verzogerungen  eines  vor- 
ausgehenden Zugs  erwachsenden  Schadens  gegeben  werden. 

Der  König  erklärte  sich  in  der  Kabinetsordre  vom  5.  September  1836 
mit  den  Vorschlägen  des  Berichts  zwar  einverstanden,  erachtete  jedoch 
vor  der  Ertheilung  einer  Konzession  auf  dieser  Grundlage  noch  die  Be- 
rathung  der  Angelegenheit  im  Staatsministerium,  sowie  auch  den  Eingang 
der  über  die  Fragen  der  Stempelfreiheit  und  des  Verhältnisses  zur  Post- 
verwaltung von  den  betreffenden  Ressortchefs  zu  erwartenden  Berichte  für 
zweckmälsig.  und  behielt  sich  bis  dahin  die  endgültige  Entscheidung  vor. 

Das  Ergebnils  der  in  Folge  dieser  Ordre  stattgehabten  Berathungen 
des  Staatsministeriums  war  die  Formulirung  von  14  Punkten,  welche, 
wenn  auch  nur  als  Bedingungen  für  die  Konzession  der  Magdeburg-Leip- 
ziger Bahn  vorgeschlagen,  die  Grundlage  für  das  Eisenbaluigesetz  abge- 
geben haben.  Die  in  dem  Berichte  des  Chefs  der  Verwaltung  für  Handel. 
Fabrikation  und  Bauwesen  befürworteten  Bedingungen  sind  in  den  Vor- 
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klagen  dos  Staatsministeriums  sämmtlich  aufrecht  erhalten  mit  der 
alleinigen  Aenderung.  dal's  die  Ausgabe  von  Aktien  bereits  nach  einer 
Einzahlung  von  25  p('t.  des  Nennbetrags  gestattet  werden  soll,  weil 
•las  Verlangen  der  vorgängigen  Volleinzahlung  die  Unterbringung  der 
Aktien  voraussichtlich  allzusehr  ersrhweren  würde.  Denselben  sind  aber 
4  neue  Bestimmungen  hinzugefügt.  Eine  betrifft  die  Erhöhung  des  ur- 
sprünglichen Anlagekapitals,  für  welche,  sei  es.  dal's  sie  durch  eine  neue 
Aktienemission  oder  durch  Aufnahme  von  Darlehen  erfolgt,  ebenfalls  die 
staatliche  Genehmigung  erforderlich  sein  soll,  eine  andere  die  Ausübung 
des  staatlichen  Aufsichtsrechts  über  die  Gesellschaft.  Es  wird  die  Er- 
nennung eines  beständigen  staatlichen  Kommissars  vorgeschlagen  mit  der 
Befugnifs,  den  Gesellschaftsvorstand  zu  berufen  und  seinen  Zusammen- 
künften beizuwohnen:  zugleich  soll  er  das  staatliche  Organ  sein,  an 
welchen  sich  die  Gesellschaft  in  allen  Beziehungen  zur  Staatspolizei  zu 
wenden  habe. 

Die  beiden  letzten  der  neu  vorgeschlagenen  Bedingungen  betreffen 
die  Frachtpreise  und  die  Regelung  des  Verhältnisses  zur  Post  Verwaltung. 
Sie  sind  wesentlich  beeinflufst  durch  die  Anschauung,  welche  das  Staats- 
Ministerium  bezüglich  der  Frage  hatte,  ob  der  Betrieb  der  Eisenbahnen 
nur  durch  einen  einzigen  oder  durch  eine  grössere  Anzahl  konkurrirender 
I  rachtunternehmer  geführt  werden  könne,  und  es  ist  deshalb  von  Inter- 
ne, diese  Anschauung  aus  dem  von  ihm  am  27.  Januar  l&'fö  dem  Könige 
'(•statteten  Berichte  kennen  zu  lernen. 

Mit  der  von  dem  Chef  der  Verwaltung  für  Handel,  Fabrikation  und 
Hauwesen  in  seinem  Berichte  vom  16.  August  lK'tfj  in  dieser  Hinsicht 
niedergelegten  Auffassung  stimmt  das  Staatsministerium  im  Allgemeinen 
'inerein:  nur  insofern  ist  seine  Ansicht  abweichend,  als  es  auf  den  mit 
Dampf  betriebenen  Bahnen  die  Entwicklung  eines  Konkurrenzbetriebes 
mehrerer  Frachtführer  in  der  Kegel  deshalb  nicht  erwartet,  weil  es  hierzu 
>elbst  auf  Bahnen  von  geringer  Ausdehnung  für  Beschaffung  der  Maschinen, 
Wagen,  Remisen,  Kohlenmagazine.  Werkstätten,  Wasserbehälter,  für  die 
Besoldung  der  Maschinenmeister  u.  A.  eines  gröfsoren  Anlagekapitals  be- 
würfe, wozu  nur  Besitzer  ganz  grofser  industrieller  Etablissements  oder 
Unternehmer  von  Zweigbahnen  im  Stande  sein  würden.  Hieraus  entnimmt 
über  der  Bericht  nicht  etwa  einen  Grund,  die  gesetzliche  Ausschliefsung 
der  freien  Benutzung  der  Eisenbahnen  zu  empfehlen,  erachtet  vielmehr 
grundsätzlich  den  freien  Gebrauch  der  Bahnen  zum  Betriebe  des  Fracht- 
geschäfts theils  wegen  der  heilsamen  Wirkungen,  welche  ein  auch  nur  in 
Ausnahmefällen  eintretender  Mitbetrieb  im  Gefolge  halten  werde,  theils  um 
deswillen  für  geboten,  weil  im  Falle  des  eintretenden  Bedürfnisses  Be- 
^hränkungen  des  freien  Gebrauchs  unschwer  eingeführt  werden  können. 
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während  die  Verleihung  eines  ausschliel'sliehen  Betriebsrechts  <lie  Kück- 
kehr  zur  freien  Benutzung  für  immer  ausschliefsen  würde. 

Man  sielit.  die  Ansichten  über  diese  Frage  hatten  sieh  an  der  Hand 
der  inzwischen  anderwärts  gewonnenen  praktischen  Erfahrungen  schon 
wesentlich  geändert.  Man  legte  einer  die  freie  Benutzung  der  Eisenbahnen 
vorbehaltenden  Bestimmung  keine  erhebliche  praktische  Bedeutung  mehr 
bei.  glaubte  jedoch  für  Ausnahmefalle  und  aus  prinzipiellen  Gründen  davon 
nicht  absehen  zu  dürfen.  Und  noch  mehr  berichtigten  sich  die  An- 
schauungen in  den  unmittelbar  folgenden,  dem  Erlasse  des  Eisenbahn- 
gesetzes noch  vorausgehenden  Jahren.  Sehr  zutreffend  wird  in  einem 
Promemoria  des  (ieneralpostmeisters  vom  f>.  Mai  18.W  ausgeführt,  „dafs 
die  wirkliche  Herstellung  einer  Konkurrenz  bei  den  Beförderungen  auf  der 
Eisenbahn  praktisch  unausführbar  sein  dürfte,  weil  die  grofse  Präzision 
und  Einheit'  des  Fahrbetriebs  auf  solchen,  die  unumgänglich  erforderlich 
ist.  bei  zwei  verschiedenen  Gesellschaften,  deren  Zweck  und  Interessen 
nicht  dieselben  sind,  sich  nicht  erhalten  läl'st.u  Wenn  hier  gleichwohl 
namentlich  im  Interesse  der  Postverwaltung  das  Hecht  der  freien  Be- 
nutzung der  Bahn  befürwortet  wird,  so  lindet  dasselbe  im  folgenden  Jahre 
einen  entschiedenen  Gegner  in  D.  Hansemann.  In  seiner  in  der  Anmerkung 
Seite  H04  bezeichneten  Schrift*)  sucht  er  nachzuweisen,  dafs  die  freie  Konkur- 
renz mit  dem  Interesse  der  Sicherheit  des  Betriebs  unvereinbar  sei.  der  Staats- 
verwaltung die  Aufsicht  über  die  Konstruktion  der  Wagen  und  Lokomotiven 
wesentlich  erschwere  und  finanziell  insofern  von  schädlichem  Einflüsse  sei. 
als  die  Unternehmer  daraus  eine  Schmälerung  des  Gewinns  befürchten 
und  deshalb  nicht  geneigt  sein  würden,  dem  Staate  diejenigen  Vortheile 
einzuräumen,  durch  welche  allein  die  Erlangung  der  niedrigsten  Transport- 
preise völlig  gesichert  werden  könne.  Dabei  wird  auf  die  in  Pennsyl- 
vanien  gemachten  Erfahrungen  hingewiesen,  wo  mit  der  Zulassung  der 
freien  Konkurrenz  auf  den  für  Staatsrechnung  gebauten  Bahnen  unge- 
achtet der  genauesten  und  speziellsten  Vorschriften  „nicht  die  erwarteten  Vor- 
theile, vielmehr  erhebliche  Nachtheile  geerntet  worden  seien,  sodafs  man 
jetzt  schon  ernsthaft  überlege,  den  Transportbetrieb  wieder  zu  mono- 
polisiren.u  Allgemein  verbreitet  war  diese  Anschauung  damals  allerdings 
noch  nicht.  Noch  in  den  folgenden  Jahren  erhoben  sich  Stimmen,  welche 
der  gesetzlichen  Proklamirung  der  freien  Konkurren/,  auf  den  Eisenbahnen 
eine  erhebliche  praktische  Bedeutung  beilegten.**)  An  mafsgebender  Stelle 
war  man  sich  aber  darüber  vollkommen  klar,  dafs  nur  ausnahmsweise  ein 
Konkurrenzbetrieb  mehrerer  Frachtunternehmer  eintreten  werde. 

')  D.  Hansemann,  a.  u.  0.  S.  so  ff. 
**  i  Die«  geschieht  namentlich  in  der  Schritt  von  ('.  Camphatiseu.    Versuch  eines 
Beitrags  zur  Eisenbahngr*etzirebnnir.    Töln  l*HS. 
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Für  die  Vorschläge,  welche  das  Staatsministerium  hinsichtlich  der 
Kra» htpreisi'  und  des  Verhältnisses  zur  Postverwaltung  glaubte  machen  zu 
»ollen,  war  nun  seine  oben  bezeichnete  Anschauung  ausschlaggebend.  War 
eine  Konkurrenz  mehrerer  Frachtführer  in  der  Kegel  nicht  zu  erwarten, 
»o  bedurfte  es  eines  gesetzlichen  Schutzes  des  Publikums  gegen  Willkur 
des  alleinigen  Frachtunternehmers.  und  somit  einer  Beschränkung  des 
letzteren  nicht  allein  in  der  freien  Bestimmung  des  von  anderen  Fracht- 
iiuteruchmern  zu  entrichtenden  Bahugeldes.  sondern  auch  des  von  dem 
H»'frachter  zu  zahlenden  Frachtpreises.  Nur  glaubte  man  nicht  so  weit 
^•hen  zu  müssen,  wie  einige  in  England  ertheilte  Konzessionen,  welche 
«l''n  Tarif  für  die  Frachtpreise  ebenso  wie  für  das  Bahngeld  festgestellt 
hatten,  erachtete  es  vielmehr  für  ausreichend,  wenn  Frachtunternehmer 
^rpflichtet  würden,  den  ursprünglichen  Tarif  der  Staatsbehörde  einzu- 
reichen, denselben  jedermann  gegenüber  zur  Anwendung:  zu  bringen,  und 
ihn  weder  in  seinem  ursprünglichen  Betrag,  noch  auch  wenn  er.  was 
zulässig,  nachträglich  herabgesetzt  werden  sollte,  ohne  Genehmigung  der 
Staatsbehörde  wieder  zu  erhöhen.  Dementsprechend  wurde  diese  Bedin- 
gung formulirt. 

Die  Vorschlage  des  Staatsmiuisteriunis  wegen  Regelung  des  Verhält- 
nisses zur  Postverwaltung  stellten  nur  billige  Anforderungen  an  die  Eisen- 
khnunternehmer.  Sie  gaben  lediglich  die  Antrüge  des  Genernlpostmeistors 
wieder,  welcher,  wie  das  vorbedachte  Promemoria  zeigt,  in  der  Möglichkeit, 
»inen  Mitbetrieb  auf  der  Bahn  lediglich  für  Postzwecke  einzurichten,  das 
Mittel  sah.  äufsersten  Falls  die  Interessen  der  Postverwaltung  in  aus- 
reichendem Mafse  wahren  zu  können.  Nach  diesen  Vorschlagen  soll  die 
Post,  soweit  unumgänglich  für  den  Betrieb  der  Eisenbahn  erforderlich,  dei- 
chen ihre  Vorrechte  übertragen,  und  ihr  insbesondere  gestatten.  Personen 
und  alle  nicht  dem  Postzwange  unterworfenen  Gegenstände  in  Konkurrenz 
mit  ihr  zu  befördern,  wogegen  der  Post  Verwaltung  nur  die  Befugnifs  zu- 
gehen soll,  die  Eisenbahn  zur  Beförderung  von  Posten  in  eigenen  oder  in 
den  Betriebsmitteln  der  Bahn  zu  benutzen,  oder  auch  nach  Beiinden  einen 
eigenen  Betrieb  für  Postzwecke  einzurichten.  Im  letzteren  Falle  würde 
von  ihr  das  Bahngeld  zu  entrichten,  im  ersteren  durch  Verständigung  mit 
«lern  Eisenbahnunternehmer  für  den  Kai I  eine  entsprechende  Vergütung 
festzusetzen  sein,  dafs  für  die  Postsemlungen  Betriebsmittel  der  Eisenbahn 
benutzt  werden  sollten. 

Die  Zusicherung,  dafs  für  eine  zweite  Bahn  zwischen  Magdeburg  und 
Leipzig  eine  Konzession  nicht  werde  ertheilt  werden,  erschien  auch  dem 
Staatsininisterium  bedenklich.  In  Uebereinstimmung  mit  dem  früheren 
Berichte  des  Chefs  der  Verwaltung  für  Handel.  Fabrikation  und  Bauwesen 
wurde  daher  nur  die  Zusage  befürwortet,  dafs  zu  einer  diese  Städte  ver- 
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bindenden  Bahn  ohne  Berührung  der  Stadt  Halle  die  Erlaubnifs  nicht 
ertheilt  werden  solle.  Hierdurch  wollte  man  die  Interessen  von  Halle 
sichern,  in  welchen  man  die  Veranlassung  zu  dem  Antrage  auf  Ertheilung 
des  ausschließlichen  Rechts  einer  Eisenbahn  vermuthete. 

In  Betreff  der  Stempelfreiheit  ging  der  vom  Staatsministerium  ge- 
billigte Vorschlag  des  Finanzministers  dahin,  dafs  nur  die  Aktien  selbst 
vom  Stempel  befreit,  alle  übrigen  Urkunden  und  Verhandlungen  der 
Gesellschaft  aber  den  bestehenden  Steinpclvorschriften  unterworfen  sein 
sollen. 

In  der  Kahinetsordre  vom  14.  Februar  1836  genehmigte  der  Konig 
diese  sämmtlichen  Vorschläge,  mit  dem  Bemerken,  dafs  die  beantragten 
Bedingungen  nicht  nur  für  die  Konzession  der  Bahn  von  Magdeburg  nach 
Leipzig,  sondern  auch  hei  künftigen  Bahnanlagen  zu  Grunde  gelegt  werden 
sollen.  Nur  in  der  Frage  der  Aussehliefslichkeit  der  Bahn  ging  die  Ordre 
noch  über  die  Vorschläge  des  Berichts  hinaus,  indem  sie  darauf  aufmerk- 
sam machte,  dafs  „bei  der  Anlage  von  Eisenbahnen  nicht  aus  dem  Auge 
zu  verlieren,  dafs  eine  zweite  neben  der  bestehenden  in  derselben  Richtung, 
auf  dieselben  Punkte  fortlaufende  Bahn  nicht  zuzulassen  sei." 

Die  so  genehmigten  Bedingungen  wurden  in  dieser  Form  weder  der 
Konzession  für  die  Magdeburg- Leipziger  Bahn,  noch  auch  anderen  Kon- 
zessionen zu  Grunde  gelegt.  In  Folge  von  Anträgen  der  konzession- 
suchenden  Unternehmer  kam  es  zu  wiederholten  weiteren  Berathungen  des 
Staatsministeriums  und  später  auch  des  Staatsraths,  wobei  jene  Bedin- 
gungen noch  vielfache  Aenderungen  und  Ergänzungen  erfuhren,  bevor  sie 
allgemeine  Gültigkeit  in  der  Form  des  Gesetzes  erlangten.  Aber  die 
Grundlage  des  Eisenbahngesetzes  war  damit  gegeben:  sie  bilden  den  Kern 
desselben,  welcher  im  Wesentlichen  geblieben  ist, 

Die  erste  Veranlassung  zur  Aenderung  der  allgemeinen  Bedingungen 
ging  von  dem  Komitee  für  die  Magdeburg-Leipziger  Bahn  aus.  Nach  dessen 
Wünschen  erhielten  auf  Befürwortung  des  Staatsministeriums  die  Bestim- 
mungen über  die  Aktienzeichnung  und  die  Haftung  der  Zeichner  der  Aktien 
im  Wesentlichen  diejenige  Gestalt,  welche  wir  im  Eisenbahngesetze  wieder- 
finden. Ebenso  erfuhren  die  Vorschriften  über  die  Enteignung  insofern 
erhebliche  Aenderungen.  als  die  Beschränkung  der  Enteignungsbereehtigunig 
auf  den  für  die  Bahn  selbst  erforderlichen  Grund  und  Boden  beseitigt  und 
die  Ausübung  dieses  Rechts  in  dem  Umfange,  wie  ihn  das  Gesetz  dem- 
nächst festgesetzt  hat,  für  zulässig  erklärt,  zugleich  aber  auch  für  den  Fall 
der  Entbehrlichkeit  der  enteigneten  Fläche  deren  früheren  Eigenthümer  das 
Wiederkaufsrecht  vorbehalten  wurde.  Es  wurde  ferner  nachgegeben,  dafs 
das  von  der  Staatsregierung  festgesetzte  Bahngeld  ohne  Einwilligung  des 
Unternehmers  solange  nicht  solle  herabgesetzt   werden    können,  als  die 
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Bahngeldeinnahme  nicht  mehr  als  10  pCt.  des  Anlagekapitals  betrage. 
Die  Kabinetsordre  vom  11.  Juni  1836.  welche  diese  Aenderungen  ge- 
nehmigte, billigte  auch  die  übrigen  Vorschläge  des  Staatsministeriums, 
welches  die  Bedingungen  nunmehr  in  23  Artikeln  formulirt  hatte.  Neu 
waren  darin  nur  wenige  Bestimmungen.  Die  in  der  Kabinetsordre  vom 
14.  Februar  1836  empfohlene  Zusicherung,  dafs  die  Anlage  einer  zweiten 
Bahn  zwischen  denselben  Punkten  und  in  derselben  Richtung  nicht  ge- 
stattet werden  solle,  war  zwar  aufgenommen,  jedoch  auf  die  Dauer  von 
00  Jahren  beschränkt.  Aber  auch  in  dieser  Beschränkung  wurde  diese 
Zusage  nicht  für  angängig  erachtet,  ohne  dafs  dem  Unternehmer  zugleich 
<lie  Verpflichtung  auferlegt  wurde,  anderen  Eisenbahnunternehmungen  den 
Anschlufs  an  seine  Bahn  zu  gestatten,  möge  es  sich  um  Seiten-  oder  um 
Fortsetzungslinien  handeln.  Femer  war  der  Vorbehalt  der  Zurücknahme 
der  Konzession  für  den  Fall,  dafs  eine  der  allgemeinen  oder  für  die  ein- 
zelnen Unternehmungen  etwa  gestellten  besonderen  Bedingungen  nicht 
•  rfüllt  werden  sollten,  hinzugefügt.  Die  auf  das  Verhältnifs  zur  Post  be- 
züglichen Bestimmungen  waren  dahin  geändert,  dafs  für  die  Transporte 
iler  Post  nicht  die  allgemeinen  Grundsätze  in  Betreff  des  Bahngeldes  und 
der  Fahrpreise  zur  Anwendung  kommen,  sondern  von  jeder  einzelnen 
Bahn  hierüber  besondere  Vereinbarungen  mit  der  Post  Verwaltung  getroffen 
werden  sollen.  Im  Hinblick  auf  die  Zugeständnisse,  welche  diese  Ver- 
waltung durch  theilweisen  Verzicht  auf  ihre  Vorrechte  den  Kisenbahn- 
unternehmern  machte,  erachtete  das  Staatsministerium  diese  Abweichung 
von  den  früheren  Bedingungen  für  gerechtfertigt. 

Diese  letztere  Aeuderung  veranlafste  das  Komitee  für  die  Magdeburg- 
Leipziger  Bahn  alsbald  wieder  zu  einer  Gegenvorstellung  an  den  König. 
Dasselbe  beantragte,  auch  die  Postverwaltung  für  den  Fall  eines  Konkur- 
renzbetriebs zur  Zahlung  des  allgemein  gültigen  Bahngelds  zu  verpflichten, 
indem  es  befürchtete,  dafs  dieselbe  anderenfalls  im  Stande  sein  werde,  im 
Personenverkehr  die  Fahrpreise  «ler  Eisenbahnen  zu  unterbieten  und  da- 
durch diesen  gesanimten  Verkehr  an  sich  zu  ziehen.  Diese  Besorgnifs 
mutete  um  so  schwerer  wiegen,  als  man  bekanntlich  damals  den  Personen- 
verkehr als  die  weitaus  bedeutendere  Einnahmequelle  der  Eisenbahnen 
Itetrachtete.  Gleiche  Anträgt-  gingen  von  den  Unternehmern  der  Elberfeld- 
Wittener  und  der  Düsseldorf-Elberfelder  Eisenbahn  ein. 

Hiermit  war  das  Signal  zu  einer  Streitfrage  gegeben,  welche  nunmehr 
in  Verbindung  mit  der  demnächst  angeregten  Frage  der  Amortisation  des 
Aktienkapitals  den  Hauptgegenstand  der  weiteren  Erörterungen  bildete  und 
>elbst  beiErlafs  des  Eisenbahngesetzes  ihre  endgültige  Lösung  noch  nicht  fand. 

Im  Staatsministerium  begegneten  diese  Anträge  dein  entschiedenen 
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Widerspruche  des  Chefs  der  Postverwaltung,  welcher  für  diese  Verwaltung 
die  Entrichtung  eines  auf  eine  Verzinsung  des  Aulagekapitales  von  lOpCt. 
berechneten  Bahngelds  für  ungerecht  erachtete  und  höchstens  einen  Balin- 
geldtarif  zugestehen  wollte,  welcher  einen  Reinertrag  von  5  bis  6  pCt.  auf- 
bringe.   Nur  die  Minderheit  trat  jedoch  seiner  Ansicht  bei.  während  die 
Mehrheit  geneigt  war.  die  Anträge  der  gedachten  Unternehmer,  welche 
ohnedies  nur  die  Wiederherstellung  einer  schon  durch  die  Kabinetsordre 
genehmigten  Bedingung  bezweckten,  mit  der  Mafsgabe  zu  befürworten, 
dafs  der  allgemeine  Bahngeldtarif  in  jedem  einzelnen  Falle  vom  Staats- 
luinisterium  festgestellt  werde,   damit   die  Postverwaltung  in   die  Lage 
komme,  ihre  Interessen  hierbei  geltend  zu  machen.    Schliesslich  einigte 
man  sich  dahin,  statt  einer  Regulirung  des  Bahngeldtarifs  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  gewisse  Grundsätze  für  die  Bemessung  desselben  festzustellen, 
die  Regulirung  aber  erst  nach  Ablauf  dreier  Betriebsjahre  einer  Eisenbahn, 
während  welcher  der  Eisenbahnbauunternehmer  ohne  Zulassung  von  Kon- 
kurrenten allein  zu  fahren  und  die  Beförderungspreise  allein  zu  bestimmen 
berechtigt  sein  solle,  vornehmen  zu  lassen.    Der  durch  das  Bahngeld  auf- 
zubringende Gesammtertrag  sollte  die  Unterhaltungskosten  der  Bahn,  die 
Rücklagen  in  einen  Reservefonds  und  einen  sich  innerhalb  der  Zinsen  des 
letzten  Jahres  und  10  pCt.  bewegenden  Zinssatz  des  Anlagekapitals  decken, 
bei  welchem  eine  Konkurrenz  anderer  Unternehmer  ausführbar  bleibe. 
Das  so  festgesetzte  Bahngeld  sollte  auch  für  die  Post  Verwaltung  im  Falle 
eines  Konkurrenzbetriebs  mafsgebend  sein.    Der  Bericht,  welcher  einen 
dementsprechenden  Antrag  dem  Könige   unterbreitete,   befürwortete  zu- 
gleich noch  einige  andere  Ergänzungen  der  allgemeinen  Bedingungen,  von 
welchen  hier  nur  die  beiden  Vorschläge  erwähnt  werden  mögen,  dem 
früheren  Eigenthümer  eines  enteigneten  Grundstücks  neben  dem  etwaigen 
Wiederkaufsrechte  auch  ein  Vorkaufsrecht  zu  gewähren  und  dem  Staate 
die  Möglichkeit  zu   sichern,   sei  es  nach  einem  mindestens  20  jährigen 
Zeitraum  gegeu  Erstattung  des  Anlagekapitals  oder  nach  einer  sonstigen 
Vereinbarung  die  Bahn  zu  erwerben.    Dagegen  fanden  die  Antrüge  der 
bezeichneten  Balmunternehmer  auf  Aenderungen  anderer  Bestimmungen 
bei   dem   Staatsministerium   keine   Unterstützung.    Nur   in   dem  einen 
Punkte  wurdeu  ihre  Wünsche  befürwortet,  dafs  der  Zurücknahme  der 
Konzession  wegen  Nichterfüllung  einer  Kon  Zessionsbedingung  die  Auf- 
forderung zur  Erfüllung  mit  einer  dreimonatigen  Fristbestimmung  voraus- 
gehen müsse. 

Mit  den  Anträgen  auf  Ergänzungen  der  allgemeinen  Bedingungen, 
welche  ebenso  wie  die  übrigen  Vorschläge  in  der  Kabinetsordre  vom 
2i».  Januar  18^7  die  Billigung  des  Königs  fanden,  war  die  Veranlassung 
zu  weiteren  Berathungen  gegeben.    Ks  erwuchs  ihnen  noch  weiterer  Stoff 
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•ladnrch.  dafs  der  König  im  Anschlufs  an  den  Vorsehlag  des  Vorbehalts 
eines  Ankaufsreehts  durch  den  Staat  zur  Erwägung  .stellte,  oh  nieht 
gleichzeitig  die  Kisenhalinunteniehnier  zur  Amortisation  wenigstens  eines 
Tueils  des  Anlagekapitals  innerhalb  des  20jährigeu  Zeitraums  zu  ver- 
nichten seien.  Ferner  war  die  Frage  in  Anregung  gekommen,  ob 
nicht  für  die  der  Post  Verwaltung  für  den  theilweisen  Verzieht  auf  ihre 
Vorrechte  zu  gewährende  Entschädigung  allgemeine  Normen  aufzustellen 
M-ien.  Bisher  war  diese  in  den  zwischen  dieser  Verwaltung  und  den 
Kisenhahnunternehm«-rn  abgeschlossenen  Verträgen  immer  besonders  ver- 
einbart werden. 

Zur  Vorbereitung  der  Beschlußfassung  über  diese  Fragen  bestellte 
•las  Staatsministerium  eine  aus  Beamten  der  betheiligten  Hessorts  be- 
gehende Kommission,  welche  sich  auf  folgende  Vorschläge  einigte: 

Die  Eisenbahngosellschaften  sollen  ihren  Betrieb  in  die  notwendige 
Übereinstimmung  mit  den  Bedürfnissen  der  Postverwaltung  bringen  und 
<lic  der  Post  anvertrauten  Briefe,  (ielder  und  sonstigen  Güter,  ebenso  auch 
die  zu  diesen  Transporten  bestimmten  Postwagen  unentgeltlich  befördern. 
Kür  Beförderung  von  Postreisenden,  sofern  sie  nicht  mit  Postfreipässen 
versehen  sind,  erhält  jedoch  die  Eiseubahngeseilschaft  den  allgemein  gül- 
tisren  Preis. 

Um  die  Postverwaltung  für  die  durch  die  Eisenhahnen  ihr  etwa  er- 
wachsenden Verluste  zu  entschädigen  und  zugleich  die  Mittel  für  die 
allmähliche  Einlösung  der  Aktien  der  F^isenbahngesellschaften  zu  beschatten, 
wird  von  den  letzteren  eine  sich  nach  der  Höhe  des  Reinertrags  abstufende 
Steuer  erhoben.  Nach  Einlösung  sänunt lieber  Aktien  wird  das  Bahn- 
«eld  dergestalt  regulirt.  dafs  es  nur  die  Verwaltungs-  und  Unterhaltungs- 
Usteu  deckt. 

Dem  Staate  soll  nach  Ablauf  von  HO  Jahren  nach  der  Betriebs- 
eröffnung das  Recht  des  Erwerbs  der  Eisenbahnen  zustehen.  Der  Er- 
werbspreis besteht  darin,  dafs  der  Staat  die  Aktien  durch  Baarzahlung 
mm  Nennwerthe  einlöst  und  den  Aktionären  den  im  Durchschnitte  der 
letzten  5  Jahre  über  5  pCt.  des  Anlagekapitals  erzielten  Reingewinn  für 
•lie  Zeit  gewährt,  welche  zur  vollständigen  Tilgung  im  Wege  der  Ein- 
lösung der  Aktien  erforderlich  gewesen  sein  würde.  Die  übrigen  in 
Betreff  der  Ausübung  dieses  Rechts  vorgeschlagenen  Bestimmungen 
stimmen  mit  den  in  §  42  des  Eisenbahngesetzes  enthaltenen  überein. 

Das  Staatsrainisterium  beschlofs.  diesen  Vorschlägen  beizutreten:  es 
war  jedoch  nur  ein  Mehrheitsbesehlufs.  Die  Mehrheit  ging  davon  aus.  dafs 
«•s  sich,  um  die  Unternehmungslust  nicht  zu  lähmen,  unter  allen  Umständen 
empfehle,  durch  bestimmte,  allgemein  gültige  Normen  die  Leistungen  der 
Kisenbahugesellschaften  auch  der  Post  Verwalt  ung  gegenüber  zu  regeln,  und 
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dafs  sich  nur  durch  Erhebung  einer  zur  Einlösung  der  Aktien  und  zur 
Entschädigung  der  Post  bestimmten  Steuer  eine  richtige,  dem  Ertrage  der 
Eisenbahnen  entsprechende  Vertheilung  dieser  im  öffentlichen  Interesse 
ihnen  aufzuerlegenden  Lasten  erzielen  lasse.  Die  Minderheit,  welcher  der 
Generalpostmeister  angehörte,  wollte  es  auch  für  die  Folge  bei  der  Ver- 
einbarung der  an  die  Post  zu  zahlenden  Entschädigung  in  jedem  einzelnen 
Falle  belassen.  Die  Verluste  der  Post,  so  führte  dieselbe  aus,  seien  nur 
für  jeden  Einzelfall  zu  ermitteln.  Bei  Erhebung  einer  allgemeinen  Steuer, 
welche  überdies  auch  zugleich  zur  Aktienamortisation  dienen  solle,  laufe 
die  Post  Verwaltung  Gefahr,  in  ihren  Interessen  gefährdet  zu  werden  und 
Opfer  bringen  zu  müssen,  während  doch  bereits  entschieden  sei,  dafs  für 
jetzt  jedenfalls  noch  keine  Veranlassung  gegeben  sei,  den  Eisenbalmen  er- 
hebliche Opfer  zu  bringen.  Durch  das  von  der  Mehrheit  empfohlene  Ver- 
fahren würden  aber  sogar  auch  Eisenbahnuuternehmungen  begünstigt,  für 
welche  überhaupt  ein  öffentliches  Interesse  nicht  bestehe.  Dafs  die  Ver- 
weisung auf  eine  Vereinbarung  der  Entschädigung  von  diesen  Unter- 
nehmungen abschrecken  werde,  sei  umsoweniger  zu  besorgen,  als  dieselbe 
uach  den  bisherigen  Erfahrungen  nicht  mehr  als  1  s  pCt  des  Anlage- 
kapitals betrage.  Der  mit  der  Aktienamortisation  verfolgte  Zweck  endlich 
sei  ohne  solche  weit  einfacher  durch  die  Bestimmung  zu  erreichen,  dafs 
die  Konzession  nur  auf  etwa  90  Jahre  beschränkt  werde  dergestalt,  dafs 
das  Eigenthum  der  Bahn  mit  Ablauf  dieses  Zeitraums  auf  den  Staat 
übergehe. 

Diese  Ausführungen  der  Minderheit,  welche  in  dem  Berichte  des 
Staatsministeriums  ebenfalls  zum  Ausdrucke  kamen,  hatten  den  Erfolg, 
dafs  der  König  in  der  Kabinetsordre  vom  31.  Juli  1837  sowohl  in  Betreff 
der  jedesmaligen  Vereinbarung  der  Entschädigung  für  die  Postverwaltung, 
als  auch  des  Heimfalls  der  Bahn  nach  90  Jahren  der  Minderheit  beitrat. 
Nur  die  Vorschlägt»  bezüglich  der  Regelung  des  Hechts  der  Erwerbung 
der  Bahnen  seitens  des  Staats  wurden  genehmigt.  Zugleich  ordnete  der 
König  nunmehr  die  Zusammenstellung  der  allgemeinen  Bedingungen  zu  einem 
Gesetzent würfe  an. 

Die  in  Folge  der  Kabinetsordre  vom  27.  Januar  1837  vom  Stäats- 
ministeriuni  bestellte  Kommission  hatte  bereits  einen  Gesetzentwurf  nebst 
Erläuterungen  ausgearbeitet,  und  sich  dabei  nicht  auf  die  Erörterung  der 
damals  streitig  gewesenen  Fragen  beschränkt,  sondern  eine  nochmalige 
umfassende  Bcrathung  sämmtlicher  Bedingungen  vorgenommen,  deren  Er- 
gebnifs  der  Vorsehlag  verschiedener  Aenderungen  der  bereits  ange- 
nommenen, daneben  aber  auch  die  Hinzufügung  neuer  Bedingungen  war. 
Zu  den  letzteren  gehören  die  Bestimmungen,  dafs  der  Gesellschaft  aufser 
«ler  Zahlung  der  Entschädigung  für  den   abgetretenen  Grund  und  Boden 
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auch  die  Ausführung  aller  Einrichtungen  und  Anlagen  obliegen  solle, 
welche  die  Regierung  an  Wegen,  Ueberfahrten,  Einfriedigungen,  Vorfluth- 
anlagen  u.  s.  w.  zur  Sicherung  der  Eigenthümer  der  verbleibenden  Rest- 
stüeke  gegen  Nachtheile  und  Gefahren  für  erforderlich  erachte,  und 
die  fernere,  welche  dem  Unternehmer  die  fortwährende  betriebssichere 
Instandhaltung  der  Bahn  zur  Pflicht  macht.  Die  erstere  war  den  bereits 
konzessionirten  Gesellschaften  schon  mündlich  in  Aussicht  gestellt  worden. 
Das  Staatsministerium  eignete  sich  die  Vorschlüge  der  Kommission  an 
und  fügte  zwei  weitere  Bestimmungen  hinzu.  Einmal  soll  der  Bauunter- 
nehmer für  den  Schaden,  welcher  bei  der  Beförderung  durch  das  Versehen 
seiner  Leute  entsteht,  haftpflichtig  sein,  und  ferner  soll  er  seinerseits  nicht 
berechtigt  sein,  für  Kriegsbeschädigungen,  mögen  diese  vom  Feinde  ausgehen, 
oder  durch  das  Interesse  der  Landesverteidigung  veranlafst  sein,  Ersatz  zu 
fordern.  Hiernach  stellte  dasselbe  einen  Gesetzentwurf  von  3t>  Paragraphen 
zusammen,  in  welchen  von  Erhebung  einer  Steuer  zum  Zwecke  der  Ent- 
schädigung der  Post  und  der  Aktienamortisation  abgesehen,  dafür  aber 
der  Heinifall  der  Bahnen  an  den  Staat  nach  90  Jahren  vorgesehen  war. 
Der  Entwurf  entsprach  völlig  den  Vorschlägen,  welche  die  Minderheit  des 
Staatsministeriums,  die  durch  den  Hinzutritt  mehrerer  Staatsminister  nun- 
mehr zur  Mehrheit  geworden  war,  dem  Berichte  vom  1.  Juli  1837  einver- 
leibt hatte.  Die  nunmehrige  Minderheit,  welcher  sich  auch  der  Kronprinz 
anschlofs,  glaubte  aber,  womöglich  eine  nochmalige  Prüfung  ihrer  Vor- 
schläge herbeiführen  zu  sollen,  stellte  demgemäfs  einen  Gegenentwurf  nebst 
Motiven  auf,  in  welchen  die  dem  Berichte  vom  1.  Juli  1837  angeschlossenen 
5  Artikel  aufgenommen  waren  und  bat  den  König,  denselben  dem  Staats- 
nithe  ebenfalls  zur  Begutachtung  vorzulegen.  Ihrem  Antrage  wurde  willfahrt. 
Die  Kabinetsordre  vom  11.  Februar  1838  überwies  den  Entwurf  der  Mehr- 
heit dem  Staatsrathe  zur  Prüfung  und  Begutachtung,  jedoch  mit  dem  Auf- 
trage, auch  die  abweichenden  Ansichten  der  Minderheit  dabei  mitzuberück- 
sichtigen  und  zu  begutachten. 

Die  letzte  Prüfung,  welcher  der  Gesetzentwurf  hier  unterzogen  wurde, 
war  wiederum  eine  sehr  eingehende.  In  denjenigen  Fragen,  über  welche 
im  Staatsministerium  eine  Einigung  nicht  hatte  erzielt  werden  können, 
trat  der  Staatsrath  den  Vorschlägen  der  nunmehrigen  Minderheit  bei.  Die 
Bestimmung  des  Mehrheitsentwurfs,  dafs  die  Bahnen  nach  90  Jahren 
t'igenthürulich  auf  den  Staat  übergehen  sollen,  flöfste  ihm  deshalb  Be- 
denken ein,  weil  er  befürchtete,  dafs  von  den  Aktionären  selbst  die 
Amortisation  ihrer  Aktien  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  nicht  zu  erwarten  sei. 
Die  Feststellung  der  an  die  Postverwaltung  für  ihre  Verluste  zu  zahlenden 
Entschädigung  durch  Verträge  mit  den  einzelnen  Eisenbahngesellschaften  er- 
schien ihm  weder  gerecht,  noch  billig,  weil  die  Pnstverwaltung  in  der  Lage  sei. 
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die  Bedingungen  der  Verträge  zu  diktiren  und  nicht  einmal  überall  ziffer- 
mäfsig  feste  Grundlagen  für  die  Veranschlagung  ihres  voraussichtlichen 
Verlustes  hesitze.  Das  könne  zur  Folge  haben,  dafs  Unternehmungen, 
welche  dem  allgemeinen  Verkehr  sehr  nützlich  sein  würden,  an  den 
Unterhandlungen  mit  der  Postverwaltung  scheiterten.  Es  empfehle  sieh 
daher,  die  Eisenbahnen  zur  Entschädigung  der  letzteren  nach  dem  Mafse 
ihrer  Leistungsfähigkeit  in  der  Form  einer  vom  Heinertrage  zu  entrichtenden 
Steuer  heranzuziehen,  welche  so  zu  bemessen  sei.  dafs  sie  hierzu  und  zugleich 
zur  Amortisation  der  Aktien  im  Wege  des  Ankaufs  nach  ihrem  Kur>- 
werthe  ausreiche.  Aufser  den  hierdurch  bedingten  erfuhr  der  Gesetz- 
entwurf auch  im  Uebrigen  sehr  zahlreiche  Aenderungen  seiner  einzelnen 
Bestimmungen,  theils  sachlicher,  theils  nur  redaktioneller  Natur.  Die 
wichtigsten  sachlichen  Aenderungen  betreffen  die  Regelung  des  Enteignungs- 
rechts, insbesondere  des  Vor-  und  Wiederkaufsrechts,  der  Haftpflicht  für 
Beschädigungen  bei  der  Beförderung,  des  Bahngelds,  der  Bedingungen  für 
die  Ausübung  des  dem  Staate  vorbehaltenen  Hechts  zum  Erwerbe  der 
Eisenbahnen  und  des  Widerspruchsrechts  gegen  die  Anlage  von  Konkurrenz- 
bahnen. Von  besonderer  Bedeutung  ist  die  vom  Staatsrath  neu  in  Vor- 
schlag gebrachte  Sehlufsbestimmung  des  Entwurfs.  Mit  Rücksicht  auf  die 
Neuheit  der  zu  ordnenden  Verhältnisse  erachtete  er  es  für  bedenklich,  dem 
Gesetze  den  Charakter  absoluten  Rechts  für  alle  Eisenbahnen  beizulegen, 
und  hielt  deshalb  einen  doppelten  Vorbehalt  für  erforderlich.  Einmal  für 
später  zu  konzessionirende  Eisenbahngesellschaften,  welche  nicht  sollten 
den  Anspruch  erheben  können,  lediglich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
unterworfen  zu  werden.  Ferner  in  Betreff  der  bereits  konzessionirten. 
welche  zu  verpflichten  seien,  sich  aucii  neuen  Bedingungen  zu  unterwerfen 
und  nur  dann  Entschädigung  verlangen  können,  wenn  ihnen  dadurch  Geld- 
verluste erwachsen  sollten. 

In  der  demgemäfs  veränderten  Gestalt  wurde  der  Gesetzentwurf 
dem  Könige  wieder  vorgelegt  und  mittelst  der  Kabinetsordre  vom 
12.  September  1838  mit  Ausnahme  der  die  Amortisation  der  Aktien  und 
das  Verhältnifs  der  Eisenbahnen  zur  Postverwaltung  betreffenden  Be- 
stimmungen genehmigt.  Diese  Bestimmungen  erachtete  der  König  noch 
nicht  für  genügend  vorbereitet,  weil  sich  namentlich  noch  nicht  übersehen 
lasse,  wie  hoch  sich  der  Verlust  der  Post  belaufe,  und  welche  Summe  zur 
Amortisation  des  Aktienkapitals  in  einem  bestimmten  Zeiträume  erforder- 
lich sei.  Er  ordnete  deshalb  au.  dafs  mit  der  Regulirung  der  Eisenbalm- 
abgabe zu  warten  sei,  bis  die  zweite  Eisenbahn  3  Jahre  im  Betriebe  ge- 
wesen, und  es  wegen  der  Post  bis  dahin  bei  der  Vereinbarung  der 
einzelnen  Eisenbahnunternehmer  mit  der  Postverwaltung  zu  verbleiben 
habe.    Mit  der  hierdurch  bedingten  Modifikation,  welche  im  §  38  zum 
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Aufdruck  gekommen  ist.  wurde  nunmehr  der  Entwurf  als  G»'s«-tz  vom  No- 
vember 1838  über  die  Eisenbahiiunternehmungen  veröffentlicht. 

Durch  das  Gesetz  wurde  ein  einheitliches  Kecht  für  das  gesummte 
damalige  Gebiet  der  Monarchie  geschaffen.  Es  waren  /.war  vorher  schon 
mehrere  Konzessionen  für  Eisenbahnunternehmuugeu  ertheilt  worden, 
welche  weit  geringere  Anforderungen  an  die  Unternehmer  stellten.  Einer 
joden  derselben  war  aber  «1er  Vorbehalt  hinzugefügt  worden,  dafs  die  Ge- 
sellschaft allen  Bestimmungen,  welche  über  die  Verhaltnisse  zum  Staate 
und  zum  Publikum  für  die  Kisenhuhnuntcrnchmuugcn  im  Allgemeinen, 
«•der  für  das  in  Rede  stehende  Unternehmen  insbesondere  ergehen  werden, 
•'beuso  nachzukommen  verbunden  bleibe,  als  wenn  solche  in  der  gegen- 
wärtigen Urkunde  enthalten  waren.  Zufolge  dieses  Vorbehalts  traten  diese 
sämmtlichen  Unternehmung«!)  «dm«'  W«Mtcn«s  unter  «Ii«'  Herrschaft  di«-ses 
Gesetzes. 

III. 

Die  Darstellung  der  Entstehung  des  Gi-setzcs  zeigt,  wie  eingehend 
alle  seine  Bestimmungen  erwogen  worden  sind,  wie  sorgfältig  j«'de 
Uebereilung  vermieden  und  wie  selbständig  «lie  «1er  Staatsregierung  ge- 
stellte Aufgabe  gelöst  worden  ist.  Die  anderwärts  im  Eisenbahnwesen 
bereits  gewonnenen  Erfahrungen  und  die  in  Gesetzen  oder  Eisenbalm- 
konzessionen  anderer  Länder  gegebenen  Bestimmungen  blieben  zwar  nicht 
unberücksichtigt.  Keine  der  letzteren  wurde  aber  übernommen  ohne  die 
gewissenhafteste  Prüfung  ihrer  Berechtigung  und  Zweckmäßigkeit-  mit 
Rücksicht  auf  die  in  Preufsen  bestehenden  Verhältnisse. 

Und  wesentlich  dasselbe  gilt  von  den  Vorschlügen,  welche  in  ver- 
schiedenen, in  den  Jahren  1837  und  1838  erschienenen  Schriften  gemacht 
wurden.  Es  ist  bereits  erwähnt  worden,  dafs  D.  Mausemann  und  Camp- 
hausen  mit  solchen  Vorschlägen  hervortraten.  Die  von  ihnen  veröffent- 
lichten, in  den  Anmerkungen  Seite  H04  und  810  bezeichneten  Schriften  machten 
es  sich  zur  Aufgabe,  ausder  Betrachtung  des  Wesens«ler Eisenbahnen  und  ihres 
Einflusses  auf  die  wirtschaftlichen  und  politischen  Verhältnisse  heraus  di«' 
Grundlage  für  ihre  rechtliche  Gestaltung,  in  ihren  Beziehungen  sowohl 
«lern  Staate,  als  dem  Verkehrsinteressenten  gegenüber  zu  gewinnen.  Sehr 
eingehend  sind  namentlich  die  Vorschläge  Hausemanns,  welcher,  wie  bereits 
hervorgehoben,  eine  für  die  damalige  Zeit  stauuenswerthe  Einsicht  in  die 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  an  den  Tag  legte.  Einen  erheblichen  Einfluls 
auf  die  Berathungen  des  Gesetzes  konnten  aber  diese  Schriften  schon  des- 
halb nicht  haben,  weil  dieselben  in  zu  später  Stunde  erschienen,  zu  eim  r 
Zeit,  in  welcher  die  wesentlichsten  Grundlagen  des  (jesetzes  schon  fest- 
gestellt waren.    Nur  die  Fragen,  in  welcher  Weise  «lein  St;«;it»'  der  dem- 
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nftchstige  Erwerb  der  Eisenbahnen  zu  sichern,  und  wie  das  Verhältnis 
derselben  zur  Postverwaltung  zu  ordnen  sei,  befanden  sich  noch  in  einem 
Stadium  der  Erörterung,  welches  eine  Einwirkung  nicht  ausschlofs.  Und 
eine  solche  übte  eine  weitere  Schrift  HansemannV),  welche  lediglich  diese 
Prägen  behandelte,  aus.  Den  darin  vertretenen  Ansichten  schlofs  sich  zum 
Theil  die  spätere  Minderheit  des  Staatsministeriums,  welche  schliefslich  mit 
ihren  Anträgen  durchdrang,  an.  Im  üebrigen  aber  trat  das  Gesetz  mit  den 
Vorschlägen  dieser  Schriften,  welche  eine  weitgehende  Selbständigkeit 
und  Unabhängigkeit  der  Privatunternehmer  von  staatlichem  Einflüsse  be- 
fürworteten, in  vielfachen  Richtungen  in  Widerspruch. 

Da  konnte  es  denn  nicht  Wunder  nehmen,  dafs  das  Gesetz  nach 
seiner  Veröffentlichung  insbesondere  in  den  Kreisen  des  Handels  einer 
nicht  günstigen  Beurtheilung  begegnete.  Wiederum  war  es  D.  Hansemann, 
welcher  dasselbe  in  einer  lediglich  diesem  Zwecke  bestimmten  Schrift  **) 
einer  eingehenden  Kritik  unterzog.  Nachdem  er  zunächst  berichtet,  dafs 
das  Gesetz  von  den  Aktionären  der  Eisenbahnen  als  ein  höchst  un- 
günstiges, als  ein  solches  betrachtet  werde,  welches  der  Staatsregierung 
die  Mittel  gebe,  eine  Eisenbahngesellschaft  zu  verderben,  und  dafs  ferner 
auch  das  Urtheil  der  höheren  Staatsbeamten  dem  Gesetze  nicht  günstig  sei. 
unterzieht  er  seine  einzelnen  Bestimmungen  einer  Prüfung,  deren  Gesammt- 
ergebnifs  er  schliefslich  dahin  zusammenfafst,  dafs  die  Interessen  de« 
Staats  zwar  im  höchsten  Grade  haben  gewahrt  werden  sollen,  dafs  aber 
in  Wirklichkeit  die  wahren  und  höheren  Interessen  des  Staats  keineswegs 
gefördert  seien.  Er  ist  der  Meinung,  dafs  die  Eisenbahngesellschaften 
„durch  die  ihnen  auferlegten,  zum  Theil  unbegrenzten  Lasten,  die  vielen 
durch  das  Staatsinteresse  nicht  einmal  gebotenen  Erschwerungen,  die  der 
Staatsverwaltung  vorbehaltene  ungemessene  Bevormundung  und  Gewalt, 
und  die  dennoch  den  Gesellschaften  auferlegte,  in  der  Gesetzgebung  sonst 
unerhörte  Verantwortlichkeit,  die  Ausnahmen  vom  gemeinen  Recht  zum 
Nachtheil  der  Eisenbahnunternehmungen,  deren  Unterordnung  unter  uner- 
hebliche Interessen,  die  nachtheiligere  Stellung  der  Eisenbahnen  im  Ver- 
gleiche gegen  gewöhnliche  Kunststrafsen  die  Gesellschaften  in  die  un- 
günstigste Stellung  und  insbesondere  in  einen  durchaus  rechtlosen  Zustand 
versetzt  und  ihr  Bestehen  einzig  und  allein  von  der  Billigkeit  der  Staats- 
verwaltung abhängig  sei,  und  dafs  mithin,  im  Widerspruche  mit  dem  wahren 
Staatsiuteresse,  das  Gesetz  die  vorsichtigen  Kapitalisten  von  Geldanlagen 
in  preufsischeu  Eisenbahnen  abzumahnen  scheine. u 

*)  D.  Hansenninn.    Prenfsens  wichtigste  Eisenbahnfrage.  Leipzig  u.  Halle  1887. 

D.  Hansemanu.    Kritik  des  Preufsischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember lsss.    Aachen  und  Leipzig  1841. 
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Wenn  gleichwohl  eine  solch»'  Wirkung  nicht  eintrat,  so  ist  dies  seines 
Erachtens  der  Staatsregierung  zu  verdanken,  welche  billiger  und  wohl- 
wollender gewesen  sei,  als  ihr  Eisenbahngesetz.  Nichtsdestoweniger  hält 
•  r  eine  gründliche  Reform  des  Eisenbahngesetzes  für  ein  dringendes  Be- 
tlörfnifs  und  läfst  es  seinerseits  an  Vorschlagen,  wie  dasselbe  zweckmäfsig 
umzugestalten  sei,  nicht  fehlen. 

In  der  That  wurde  auch  ein  Anlauf  zu  einer  Revision  des  Gesetzes 
genommen.  Schon  im  Jahre  1841  wurde,  sei  es  auf  Anregung  der 
Hansemanirschen  Schrift  oder  nur  durch  diese  unterstützt,  vom  Provin- 
ziallandtage  der  Rhoinprovinz  ein  Antrag  gestellt,  welcher  wenigstens 
•len  Erfolg  hatte,  dafs  die  Staatsregierung  im  Jahre  1843  die  Frage  der 
üesetzesreform  durch  die  Provinzialbehorden  erörtern  liefs.  Zu  irgend 
welchen  Aenderuugen  führten  indessen  diese  Erörterungen  nicht.  Gänzlich 
«•hiie  Erfolg  blieb  eine  Anregung  des  Verbands  der  deutschen  Eisenbahn- 
direktionen, des  Vorläufers  des  Vereins  der  deutschen  Eisenbahnverwal- 
tungen,  welcher,  ebenfalls  von  der  Ueberzeugung  durchdrungen,  dafs  das 
besetz  die  Eisenbahngesellschaften  mit  Ungunst  behandle,  im  Jahre  1847 
Vorschläge  für  ein  neues  Eisenbaungesetz  unter  Ausscheidung  der  auf  die 
Verhältnisse  der  Aktionäre,  auf  die  Enteignung  und  auf  die  Polizei  bezüg- 
lichen Bestimmungen  machte.  Im  Jahre  18450  wurde  im  Abgeordneten- 
liause  der  Versuch  gemacht,  eine  Revision  des  Gesetzes  herbeizuführen, 
l'er  Abgeordnete  Reichenheim  stellte  einen  dahin  zielenden  Antrag. 
I)ie  Veranlassung  dazu  gab  der  Umstand,  dafs  nach  der  Begründung  von 
Staatsbahnen  der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  Öffentliche  Arbeiten 
nicht  wohl  gleichzeitig  oberster  Leiter  dieser  Bahnen  und  höchste  Auf- 
Mcbtsinstanz  für  die  Privatbahnen,  welche  mit  jenen  vielfach  in  Konkurrenz 
treten,  sein  könne.  Der  Antrag  kam  jedoch  nicht  zur  Verhandlung  im 
Abgeordnetenhause.  Im  Jahre  1862  wurde  er  zwar  wiederholt;  eine  Ver- 
handlung im  Plenum  des  Hauses  fand  aber  auch  diesmal  nicht  statt,  Die 
Staatsregierung  gab  dieser  Anregung  keine  Folge. 

So  bestand  zur  Zeit  der  Gründung  des  Norddeutschen  Bundes  das 
Kisenbahngesetz  noch  in  wesentlich  unveränderter  Gestalt,*)    Auch  die 

*)  Eine  Aenderung  hatte  das  Gesetz  insofern  erfahren,  als  der  in  §  30  bezeich- 
nete Zweck,  zu  welchem  die  Eisenbahnabgabe  erhoben  werden  sollte,  nämlich  einer- 
seits zur  Entschädigung  der  Staatskasse  für  die  der  Post  durch  die  Eisenbahnen 
entzogenen  Einnahmen,  andererseits  zur  Amortisation  des  in  dem  Unternehmen  an- 
gelegten Kapitals  zu  dienen,  aufgegeben  wurde.  Die  Verwendung  zur  Entschädigung 
der  Post  wurde  bereits  im  Jahre  1K42  aufgegeben,  die  Amortisation  der  Anlagekapi- 
talien durch  das  Gesetz  wegen  Abänderung  des  Gesetzes  vom  üO.  Mai  l*f»-?,  be- 
treffend die  von  den  Eisenbahnen  zu  entrichtende  Abgabe,  vom  21.  Mai  18fiO  (G.-S. 
S.  243)  beseitigt. 
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Vorfassung  dos  Norddeutschen  Bundes  berührte  die  Bestimmungen  des 
Eisenhahngesetzes  unmittelbar  nur  in  einer  einzigen  Beziehung:  sie  besei- 
tigte das  nach  diesem  Gesetze  dem  Unternehmer  für  die  Dauer  von 
X)  Jahren  zustehende  Widerspruchsrecht  gegen  die  Anlage  von  Parallel- 
bahnen unbeschadet  bereits  erworbener  Rechte.  Im  Uebrigen  liefs  die 
erstere  die  Vorschriften  des  Eisenhahngesetzes  an  sich  bestehen.  Ihre  Be- 
deutung wurde  jedoch  insofern  vielfach  eine  andere,  als  die  Regelung  dos 
Eisenbahnwesens  im  Umfange  der  Reichsinteressen  dem  Deutschen  Reiche 
vorbehalten  und  in  Folge  dessen  für  die  Ausübung  der  den  Landeshoheiten 
im  Eisenhahngesetze  übertragenen  Funktionen  auch  reichsrechtliche  Vor- 
schriften und  Anordnungen  von  Organen  des  Reichs  malsgebend  und  neben 
der  Lnndesaufsicht  eine  Reichsaufsicht  begründet  wurde,  wahrend  Ins  da- 
hin nur  die  Landesbehörden  ihre  Anordnungen  und  zwar  lediglich  na«  h 
eigenem  Ermessen  treffen  konnten. 

In  dieser  Gestalt  und  Bedeutung  ward  das  Eisenbahngesetz  durch 
die  Königliche  Verordnung  vom  19.  August  1867  auf  die  im  Jahre  18U> 
neu  erworbenen  Landestheile  übertragen,  jedoch  unter  Ausschlufs  der  auf 
das  Enteignungsverfahren,  sowie  der  auf  das  Vor-  und  Wiederkaufsrecht 
bezüglichen  Bestimmungen,  worüber  in  den  neuen  Provinzen  meist  ander- 
weite  gesetzliche  Vorschriften  bestanden,  ferner  derjenigen,  welche  die  Er- 
hebung der  Eisenbahnabgabo  und  deren  Verwendung  betreffen,  weil  diese 
durch  Spezialgesetze  geändert  oder  ersetzt  waren,  und  endlich  des  durch 
die  Bundesverfassung  aufgehobenen  30jährigen  ausschliefslichen  Unterneh- 
mungsrechts.    Seine  Geltung  erstreckte  sich  sonach  auf  die  gesummte  da- 
malige Monarchie  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Hohenzollemschen  Lande. 
Für  dieses  erst  nach  dem  Jahre  1838  in  Preufsen  einverleibte  Gebiet  \aa 
das  Bedürfnifs  eines  umfassenden  Eisenbahngesetzes  nicht  vor.  Gänzlich 
eingeschlossen  von  dem  Königreich  Württemberg,  war  dasselbe  zur  Her- 
stellung selbständiger  Eisenbahnen  nicht  geeignet,  vielmehr  darauf  ange- 
wiesen, an  dem  württembergisehen  Staatseisenbahnnetze  als  Mittelglied 
Theil  zu  nehmen.    Es  bedurfte  daher  nur  der  Regelung  des  Verhältnisses 
zu  der  württembergisehen  Staatseisenbahnverwaltung,   welche   dem  Ge- 
brauche in  derartigen  Verhältnissen  entsprechend,  in  der  Hauptsache  mit- 
telst besonderer  Staatsverträge  erfolgte.    Nur  insoweit,  als  es  sich  darum 
handelte,  das  Verhältnifs  der  Eisenbahnen  in  Hohenzollom  zum  Publikum 
zu  ordnen,  war  ein  Gesetz  nicht  entbehrlich.  Zu  diesemZweeke  war  das  Gesotz 
betreffend  die  Anlage  von  Eisenbahnen   in  den  Hohenzollemschen  Landen 
vom   1.  Mai  l*i>5  erlassen  worden,  welches  sich  auf  die  Gewährung  dos 
Enteignungsrechts  zur  Anlage  der  Bahnen,  die  Regelung  dieses  Hechts 
und  des  Enteignunusvorfahrens.  sowie  die  L'ebertragung  der  Eisenhalm- 
polizei an  den  Eiseiibahnunternehmer  beschränkt«'. 
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In  «ler  Zeit  nach  der  Gründung  des  Norddeutschen  Bundes  und  dem- 
nächst des  Deutschen  Reichs  war  sowohl  im  Deutschen  Heiehe.  wie  in 
l'reufsen  die  Gesetzgebung  insbesondere  auf  den  wirtschaftlichen  Gebieten 
-ehr  thütig,  und  da  konnte  es  kaum  ausbleiben,  dafs  auch  das  preufsisebe 
Kisenbahngesetz  hiervon  in  einzelnen  Beziehungen  berührt  wurde.  Das 
war  umsomehr  unvermeidlich,  als  seine  Bestimmungen  nicht  lediglich  die 
•igenthümliehen  Verhältnisse  »1er  Eisenbahnen  regeln,  sondern  sich  auch  auf 
andere  Kechtsgehietc  erstrecken,  welehe  wegen  ihrer  praktischen  Bedeu- 
tung für  Eisenbahnen  der  Regelung  bedurften.  Insbesondere  konnte  das 
besetz  nicht  umhin,  das  Recht  der  Aktiengesellschaften  und  das  Ent- 
•'ignungsrecht.  welche  einer  ausreichenden  gesetzlichen  Ordnung  noch 
entbehrten,  in  dem  durch  das  Bedürfnils  der  Eisenbahnen  gegebenen  Um- 
fange in  den  Kreis  seiner  Aufgaben  zu  ziehen.  In  beiden  Kichtungen  kam 
•'s  zu  allgemeinen  gesetzlichen  Regelungen,  in  der  erstem  durch  die  Reichs- 
gesetzgebung.  in  der  letztern  durch  das  preufsisebe  Enteignungsgesetz, 
wodurch  die  betreffenden  Vorschriften  des  Eisenhahngesetzes  wenigstens 
zu  einem  Theile  abgeändert  oder  beseitigt  wurden. 

Aber  auch  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbnlmrechts  im  eigentlichen 
Sinne  blieb  die  Gesetzgebung  in  dieser  Zeit  nicht  mülsig.  Die  Ausdehnung, 
welche  das  Eisenbahnnetz  und  die  mächtige  Entwicklung,  welche  der  Ver- 
kehr gerade  in  dieser  Zeit  erfuhr,  machten  die  schwachen  Seiten  des 
Eisenbahnwesens  doppelt  fühlbar,  und  es  war  nur  natürlich,  dafs  «1er  Ruf 
nach  Abhilfe  durch  die  Gesetzgebung  laut  wurde.  Versuche  dazu  wurden 
auch  wiederholt  in  umfassendstem  Mal'se  unternommen:  einen  Erfolg 
hatten  dieselben  aber  nur  in  üufserst  geringem  Grade. 

Nach  der  Gründung  des  Norddeutschen  Bundes  stand  für  die  Rege- 
lung des  Eisenbahnwesens  der  Weg  der  Lundesgesetzgebung  und,  soweit 
Interessen  des  allgemeinen  Verkehrs  oder  der  Landesverteidigung  in 
Frage  kamen,  auch  der  Reichsgesetzgebung  offen.  Keiner  derselben  blieb 
unversucht.  Zunächst  glaubte  man  mit  der  preußischen  Gesetzgebung 
zum  Ziele  zu  kommen. 

In  der  Landtagssession  18<>8  G'J  beantragten  die  Abgeordneten  Hark  ort 
und  Berger,  eine  Novelle  zum  Eisenbahngesetze  zu  erlassen,  um  eine  Er- 
mässigung der  Tarife,  insbesondere  den  Einpfennigtarif  für  Kohlen  und 
die  übrigen  in  Art.  45  der  Bundesverfassung  bezeichneten  Rohprodukte, 
sodann  auch  eine  allgemeine  Ermäfsigung  der  IVrsonenfahrpreise  und  eine 
•schärfere  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  im  Gütervorkehr  herbeizuführen. 
Der  Antrag  wurde  von  der  zu  seiner  Berat hung  bestellten  Kommission 
des  Abgeordnetenhauses  befürwortet  und  der  des  Abgeordneten  von  Unruhe, 
welcher  diese  Zwecke  durch  ein  Gesotz  des  Norddeutschen  Bundes  er- 
reicht wissen  wollte,  verworfen.     Eine  Verhandlung  des  Antrags  im  Ab- 
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geordnetenhause  fand  nicht  statt,  und  seitens  der  Staatsregierung  wurde 
der  Anregung  keine  Folge  gegeben.  Dagegen  kam  in  derselben  Land- 
tagssession ein  am  3.  Mai  1869  publizirtes  Gesetz  zu  Stande,  welches  den 
Eisenbahnunternehmern  verbietet,  die  ihnen  durch  §  25  des  Eisenbahn- 
gesetzes im  Falle  der  Beschädigung  auferlegte  Haftpflicht  zu  ihrem  Vor- 
theil durch  Verträge  im  Voraus  auszuschliefsen  oder  zu  beschränken. 

Eine  weitere  Aenderung  erfuhr  das  Eisenbahngesetz  durch  das  sog. 
Zuständigkeitsgesetz.  Die  Verfasser  des  ersteren  waren  von  der  Annahme 
ausgegangen,  dafs  die  Bezirksregierung  die  Aufsicht  über  die  Eisenbahnen 
durch  einen  von  ihr  zu  bestellenden  Kommissar  ausüben  werde.  Dieser 
Auffassung  entsprach  es,  dafs  der  Bezirksregierung  u.  a.  die  Befugnifs 
zur  Genehmigung  der  Eröffnung  des  Bahnbetriebs  (§  22)  und  die  Ent- 
scheidung über  Streitigkeiten  zwischen  dem  Unternehmer  und  Privat- 
personen wegen  Anwendung  des  Frachttarifs  (§  35)  übertragen  war.  Diese 
Bestimmungen  verloren  ihre  Berechtigung,  nachdem  sich  selbständige,  von 
der  Bezirksregierung  unabhängige  Aufsichteorgane  herausgebildet  hatten, 
und  wurden  deshalb  durch  das  Zuständigkeitsgesetz  dahin  geändert,  dafs 
die  erstere  Befugnifs  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  die  letztere 
lediglich  den  ordentlichen  Gerichten  zugewiesen  wurde. 

Der  letzte  Versuch  einer  umfassenden  Aenderung  des  Eisenbahn- 
gesetzes im  Wege  der  Landesgesetzgebung  fallt  in  das  Jahr  1874.  Die 
auf  Antrag  des  Abgeordneten  Lasker  vom  Abgeordnetenhause  eingesetzte 
Kommission  zur  Untersuchung  des  Eisenbahnkonzessionswesens  glaubte, 
dafs  es  für  die  Handhabung  der  Konzessionirung  von  Eisenbahnen  an 
festen,  leitenden  Grundsätzen  fehle  und  schlug  vor,  solche  durch  Gesetz 
festzustellen.  Dementsprechend  legte  die  Staatsregierung  dem  Landtage 
einen  das  Konzessionsrecht  für  Privat-  und  Staatsbahnen  in  eingehender 
Weise  regelnden  Gesetzentwurf  vor.  Eine  Berathung  desselben  fand  jedoch 
nicht  einmal  durch  eine  Kommission  statt.  Nachdem  die  Zeit  der  wilden 
Spekulation,  welche  in  den  auf  den  französischen  Krieg  folgenden  Jahren 
fast  alle  Kreise  ergriffen  und  sich  namentlich  auch  des  Eisenbahnbaus 
bemächtigt  hatte,  durch  die  bald  eingetretene  wirtschaftliche  Krisis  ein 
jähes  Ende  gefunden  hatte,  war  die  Besorgnifs  einer  nicht  ordnungsmäfsigen 
Handhabung  der  Eisenbahnkonzessionirung  im  Wesentlichen  beseitigt  und 
damit  das  Interesse  an  einer  gesetzlichen  Neuregelung  derselben  erloschen. 

Kein  günstigeres  Ergebnifs  haben  bis  jetzt  die  Anläufe  gehabt,  welche 
die  Regelung  des  Eisenbahnwesens  durch  das  Reich  bezweckten.  Die  An- 
sicht, dafs  nur  die  reichsgesetzliche  Regelung  desselben  diejenigen  Vor- 
t heile  für  den  Verkehr  zu  sichern  vermöge,  welche  die  Eisenbahnen  zu 
gewähren  im  Stande  seien,  war  von  Anfang  an  weit  verbreitet.  Schon 
vom  Reichstage  des  Norddeutschen  Bundes  und  demnächst  wiederholt  von 
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■lern  des  Deutschen  Reiches  wurde  die  Aufforderung  zur  Vorlüge  eines 
das  gesammte  Eisenbahnwesen  umfassenden  Gesetzentwurfs  an  die  Reichs- 
regierung gestellt.  Wiederholt  wurden  demgemäfs  auch  Entwürfe  aus- 
gearbeitet; keiner  derselben  kam  aber  zur  Vorlage  an  den  Reichstag.  Die 
Opposition,  welcher  schon  die  Entwürfe  begegneten,  benahm  die  Aussicht, 
«lafs  sie  auf  Annahme  seitens  aller  gesetzgebenden  Kaktoren  rechnen 
konnten.  Es  ist  hier  nicht  der  Ort.  diese  Versuche  des  Nähern  zu  ver- 
folgen, ebensowenig  auch  darzustellen,  wie  man  auf  andere  Weise  strebte, 
den  Mängeln  des  Eisenbahnwesens  abzuhelfen.  Für  unsem  Zweck  genügt 
die  Thatsaehe,  dafs  das  preußische  Eisenbahngesetz  durch  ein  die  Ver- 
hältnisse der  Eisenbahnen  ordnendes  Reichsgesetz  nicht  ersetzt  oder  ge- 
ändert worden  ist. 

Nur  in  zweierlei  Richtung  wurde  dasselbe  auf  dem  Gebiete  des 
Kisenbahnrcchts  im  engeren  Sinne  durch  die  Reichsgesetzgebung  be- 
rührt. Einmal  stellte  sich  das  Bedürfnifs  heraus,  die  Haftpflicht  der 
Eisenbahnen  wegen  Verletzungen,  welche  Personen  durch  ihren  Betrieb 

•  rlitten  haben,  für  das  gesammte  Reichsgebiet  zu  regeln,  und  ist  dem- 
gemäfs das  sogenannte  Reichshaftpflichtgesetz  erlassen  worden.  Obwohl 
dasselbe,  soweit  sein  Anwendungsgebiet  reicht,  die  betreffende  Bestim- 
mung des  Eisenbahngesetzes  ersetzt  hat,  kann  es  sachlich  kaum  als 
«ine  wesentliche  Aenderung  des  letzteren  bezeichnet  werden.  Denn  die 
Grundsätze  des  preußischen  Gesetzes  sind  dadurch  für  das  gesammte 
Reichsgebiet  angenommen  worden,  und  haben  nur  in  einzelnen,  minder 
erheblichen  Punkten  eine  abweichende  Ausgestaltung  erfahren. 

Aehnlich  verhält  es  sich  mit  dem  Verhältnisse  des  Eisenbahngesetzes 
/u  dem  im  Jahre  1875  erlasseneu  Eisenbahnpostgesetze,  durch  welches  die 
Beziehungen  der  Eisenbahnen  zur  Reichspostverwaltung  in  umfassender 
Weise   geordnet   wurden.    Auch   hierdurch   sind  die  Bestimmungen  des 

•  rsteren  weniger  abgeändert,  als  vielmehr  weiter  entwickelt  und  ergänzt: 
auch  hier  sind  die  Grundsätze  desselben  im  Wesentlichen  beibehalten 
worden. 

IV. 

Die  vorstehende  Darstellung  der  Entstehung  und  der  weiteren 
Schicksale  des  Eisenbahngesetzes,  insbesondere  die  immer  erfolglos  ge- 
bliebenen Versuche  seiner  Revision  und  der  Umstand,  dafs  gerade  seine 
grundlegenden  Bestimmungen  während  eines  fünfzigjährigen  Zeitraumes 
unverändert  geblieben  sind  und  zum  Theil  sogar  das  Vorbild  für  andere 
Gesetze  abgegeben  haben,  nothigen  zu  der  Annahme,  dafs  mit  dem  Ge- 
*'-tzt<  im  Wesentlichen  das  Richtige  getroffen  worden  sei.    Und  in  der 
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Tliat  dürft»'  es  nur  mit  einem  Eisenbahngesetze  dieses  Inhalts  möglich  ge- 
wesen sein,  wahrend  eines  fünfzigjährigen  Zeitraumes  auszukommen.  Dir 
Erwägungen,  welche  dem  Erlasse  des  Gesetzes  vorhergegangen  sind, 
zeigen,  dafs  die  Staatsregierung  im  Allgemeinen  die  Natur  des  neuen 
Verkehrsmittels  richtig  auffafste.  sich  aber  nicht  verhehlte,  dafs  es  zu 
einer  eingehenden  Regelung  des  Eisenbahnwesens  noch  an  genügenden  Er- 
fahrungen fehle.  Sehr  weise  unterliefs  man  es  deshalb,  über  den  Bau 
und  Betrieb  der  Eisenbahnen  ins  Einzelne  gehende  Vorschriften  zu  geben, 
begnügte  sich  vielmehr  damit,  für  diejenigen  Gebiete,  für  welche  aus- 
reichende Erfahrungen  noch  fehlten,  die  Regelung  in  jedem  Einzelfalle 
einem  bestimmten  Staatsorgan  vorzubehalten,  und  da.  wo  dies  möglich 
war,  im  Gesetze  nur  allgemeine  Grundsätze  auszusprechen.  In 
ersterer  Beziehung  mag  namentlich  auf  die  sehr  wichtige,  in  ihrer  vollen 
Tragweite  sehr  häutig  gar  nicht  erkannte,  Bestimmung  (§  4).  welche  die 
Bahnlinie  in  ihrer  Durchführung  durch  alle  Zwischenpunkte,  und  ebenso 
die  Konstruktion  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  von  der  Genehmigung 
des  Ressortministers  abhängig  macht,  in  letzterer  auf  den  §  24  hingewiesen 
werden,  nach  welchem  die  Bahn  nebst  den  Transportanstalten  fortwährend 
in  solchem  Stande  erhalten  werden  mufs.  dafs  die  Beförderung  mit 
Sicherheit  und  auf  die  der  Bestimmung  des  Unternehmens  entsprechende 
Weise  erfolgen  kann.  Die  erstgedachte  Bestimmung  ermöglichte  es,  den 
Eisenbahnbau  den  konkreten  Bedürfnissen  und  den  jeweiligen  Anschauungen 
der  Technik  entsprechend  zu  regeln,  die  letztere,  auch  an  den  Eisenbalm- 
betrieb die  dem  jeweiligen  Verkehrsbedürfnisse  entsprechenden  Anfor- 
derungen zu  stellen.  Allerdings  war  hierdurch,  wie  D.  Hanse  mann 
a.  a.  O.  ganz  zutreffend  bemerkte,  der  Schwerpunkt  nicht  in  das  (iesetz 
selbst,  sondern  in  seine  Handhabung  gelegt.  Ein  anderes  war  aber  auch 
für  die  damalige  Zeit  absolut  unmöglich,  und  es  dürfte  selbst  für  die 
Gegenwart  zu  bezweifeln  sein,  ob  eine  sehr  ins  Einzelne  gehende  gesetz- 
liche Regelung  auf  diesen  Gebieten  zweckmäfsig  erscheine.  Dafs  die 
Besorgnifs  einer  die  Eisenbahngesellschaften  über  Gebühr  beeinflussenden 
Handhabung  des  Gesetzes  durch  die  Staatsverwaltung  nicht  berechtigt 
war.  hat  der  nunmehr  verflossene  fünfzigjährige  Zeitraum  zur  Genüge 
erwiesen. 

Gleichwohl  würde  man  mit  dem  Gesetz««  nicht  lange  haben  aus- 
kommen können,  wenn  durch  seine  Bestimmungen  die  bei  Konzcssionirung 
neuer  Eisenbahnen  den  betreffenden  Gesellschaften  aufzuerlegenden  Ver- 
pflichtungen begrenzt  worden  wären.  Denn  es  stellte  sich  schon  bald  als 
nothwendig  heraus,  auch  zu  Gunsten  anderer  öffentlicher  Interessen,  als 
derjenigen  des  öffentlichen  Verkehrs  Anforderungen  an  die  Eisenbahnen 
zu  erheben.    Dank  der  Schlufshestimmung.  welche  auf  Antrag  des  Staats- 
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r;tths  in  das  Gesotz  aufgenommen  worden  war.  war  es  dem  Landesherrn 
vorbehalten,  bei  neu  zu  ertheilenden  Konzessionen  ohne  Weiteres  die  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  zu  ergänzen,  abzuändern  und  naeh  Befinden 
auch  ganz  neue  Bestimmungen  zu  gehen,  und  damit  war  das  Mittel  vor- 
handen, den  neu  zu  bildenden  und  zuweilen  auch  den  bereits  bestehenden 
Kisenbahngesellschaftcn  für  ihre  sämmtlichen  Linien  weitere  Verpflich- 
tungen aufzuerlegen,  den  letzteren  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  sie  um 
Knnzessionirung  neuer  Linien  nachsuchten  und  solche  nur  unter  der  Be- 
dingung der  Uebernahme  dieser  Pflichten  für  ihre  gesammten  Linien  er- 
listen. Durch  diese  Schlufsbestimmung  wurde  allerdings  dem  Gesetze 
«in  eigentümlicher  Charakter  aufgeprägt.  Seine  Bestimmungen  sind  in 
Folge  dessen  nicht  als  allgemeine,  unbedingt  bindende  Hechtsnormen, 
andern  nur  als  Nonnati  v-Konzessionsbedingungen  anzusehen.  Der  kon- 
/.»•sgionssuehende  Unternehmer  kann  nicht  den  Anspruch  erheben,  nach 
<l«'n  Bestimmungen  des  Gesetzes  konzessionirt  zu  werden.  Nur  soweit  die 
letzteren  bei  der  ihm  ertheilten  Konzession  keine  Aenderung  oder  Ergänzung 
♦  rfahren,  sind  sie  allein  für  ihn  mafsgebeml. 

Auch  in  anderer  Richtung  ergab  sich  im  Laufe  der  Zeit  ein  Be- 
dürfnifs.  welchem  abzuhelfen  da.s  Eisenbahngesetz  \on  Anfang  an  nicht 
(••■stimmt  war.  Sein  Inhalt  läfst  darüber  kaum  Zweifel,  dals  man  bei 
Krlafs  desselben  nur  Privateisenhahnen,  ja  sogar  nur  Kisenbahnaktien- 
jfsellschaften  im  Auge  hatte.  Nur  auf  solche  sind  seine  Bestimmungen 
"line  Weiteres  anwendbar.  Wie  stand  es  nun.  als  andere  Privatunter- 
nehmer und  der  Staat  dazu  übergingen.  Eisenbahnen  selbst  zu  bauen  und 
/ü  betreiben?  Auf  Staatseisenbahnen  können  diejenigen  Gesetzesbestim- 
mungen selbstredend  keine  Anwendung  finden,  welche  sich  auf  das  Ver- 
liältnifs  der  Eisenbahnen  zum  Staate  beziehen:  es  konnte  vielmehr  nur 
in  Frage  kommen,  ob  die  ihr  Verhältnifs  zum  Publikum  betreffenden  auch 
i»uf  Staatsbahnen  anwendbar  seien.  Die  Rechtsprechung  und  die  Ver- 
waltungspraxis haben  das  Eisenbahngesetz  auf  alle  Eisenbahnen,  gleichviel 
wer  der  Unternehmer  sei,  angewendet,  und  damit  die  anderenfalls 
unvermeidlich  gewesene  besondere  gesetzliche  Regelung  für  andere  Privat- 
unternehmer und  insbesondere  für  Staatseisenbahnen  entbehrlich  gemacht. 

So  erwies  sich  das  Eisenhahngesetz  in  den  verschiedensten  Be- 
ziehungen den  Anforderungen  gewachsen,  welche  in  den  einzelneu  Stadien 
der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  an  ein  solches  zu  stellen  waren. 
In  einer  und  zwar  sehr  wesentlichen  Richtung  bot  es  jedoch  nicht  die 
Mittel,  den  allgemein  gegen  die  Eisenbahnen  sich  richtenden  Klagen  ab- 
zuhelfen. 

Die  Vielheit  der  einzelnen  selbständigen  Verwaltungen,  deren  eine 
jede  darauf  angewiesen   war.  bei  ihrem  Betriebe  sich  in  erster  Linie  von 
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dem  finanziellen  Interesse  der  betreffenden  Gesellschaft  leiten  zu  lassen, 
hatte  naturgemäfs  zahlreiche  Nachtheile  zur  Folge,  unter  welchen  der  Ver- 
kehr zu  leiden  hatte.  Da,  wo  der  Verkehr  auf  die  Benutzung  einer 
einzigen  Bahn  angewiesen  war,  und  daher  der  Regulator  der  Konkurrenz 
fehlte,  konnten  die  einzelnen  Verwaltungen,  soweit  sie  nicht  durch  bindende 
Vorschriften  oder  durch  Anordnungen  der  staatlichen  Aufsichtsbehörde  be- 
schränkt wurden,  lediglich  ihr  finanzielles  Interesse  zur  Richtschnur  ihrer 
Mafsnahmen  nehmen.  Und  dafs  dies  sehr  häufig  geschah,  lassen  die 
damals  nicht  verstummenden  Klagen  über  die  Vernachlässigung  der  Fahr- 
pläne und  Einrichtungen  des  Lokalverkehrs,  für  welchen  selten  eine  kon- 
kurrirende  Linie  bestand,  zur  Genüge  erkennen. 

Wo  eine  Konkurrenz  zwischen  verschiedenen  Verwaltungen  bestand, 
nahen  zwar  nicht  Mifsstände  dieser  Art  Anlafs  zu  Klagen.  Der  durch- 
gehende Verkehr  wurde  ja  gegenüber  dem  Binnenverkehr  stark  bevorzugt 
und  hatte  sich  besonderer  Pflege  zu  erfreuen.  Aber  gerade  aus  dieser  Be- 
günstigung entwickelten  sich  wiederum  Verhältnisse,  welche  den  Handel 
noch  weit  mehr,  als  jene  Mifsstände  schädigten  und  schliefslich  für  ihu 
geradezu  unerträglich  wurden.  Ich  meine  die  Ungleichheit  und  Unstetigkeit 
der  Frachtpreise,  welche  sich  aus  dem  fortwährenden  Streben  der  einzelnen 
Verwaltungen,  durch  Unterbieten  der  auf  Koukurrenzrouten  geltenden 
Tarife  weitere  Transporte  für  sich  zu  gewinnen,  naturgemäß  ergab. 

Gereicht  es  dem  Eisenbahngesetze  zum  Vorwurf  oder  ist  es  wenigstens 
;ds  ein  wirklicher  Mangel  zu  bezeichnen,  dafs  es  nicht  die  Mittel  an  die 
Hand  gab,  allen  derartigen  Unzuträglichkeiten  und  Mifsständen  vorzu- 
beugen? Wer  diese  Frage  bejahen  wollte,  würde  erst  den  Beweis  zu  liefern 
haben,  dafs  es  überhaupt  möglich  sei,  durch  objektive  Gesetzesnormen  zu 
sichern,  dafs  die  Eisenbahnunternehmer  diesen  Bedürfnissen  des  Verkehrs 
in  jeder  Beziehung  genügen,  ohne  sie  gleichzeitig  über  Gebühr  in  ihrer 
Handlungsfreiheit  zu  beschränken  und  dadurch  auf  die  Unternehmungs- 
lust lähmend  einzuwirken  oder  sie  gar  gänzlich  zu  ersticken.  Noch 
ist  dieser  Beweis  nicht  erbracht;  noch  besteht  nirgends  ein  Gesetz, 
welches  diesen  Anforderungen  nach  beiden  Richtungen  zu  genügen  ver- 
möchte. Und  auch  die  Zukunft  wird  ein  solches  schwerlich  zu  Tage 
fördern.  Durch  Gesetzesbestimmungen  läfst  sich  eine  Betriebsführung, 
welche  dem  öffentlichen  Interesse  gebührend  Rechnung  trägt,  nicht  er- 
zwingen. Wie  umfassend  ein  Gesetz  auch  die  betreffenden  Verhältnisse 
berücksichtigen  und  bis  in  das  Einzelne  ordnen  mag.  immer  sind  seine 
Bestimmungen  mehr  oder  weniger  dehnbar:  immer  wird  daher  der  Schwer- 
punkt in  der  Art  ihrer  Handhabung  liegen.  Die  Betriebsverwaltung  einer 
Eisenbahn  ist  und  bleibt  ungeachtet  ihrer  gesetzlichen  Regelung  immer 
eine  mehr  oder  weniger  freie  Thätigkeit,  welche  erst  durch  den  Willen  des 
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Betriebsleiters  ihre  Richtung  erhält.  Diese  Erkenntnifs  hat  in  Preufsen 
bereits  vor  beinahe  einem  Jahrzehnt  dahingeführt,  die  Wahrung  der  öffent- 
lichen Interessen  bei  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  auf  andere  Weise, 
Dämlich  dadurch  zu  sichern,  dafs  man  dieselbe  unmittelbar  in  die  Hand 
des  Staats  legte. 

Bedurfte  es  noch  eines  weitern  Belegs  dafür,  dafs  das  Eisenbahn- 
fesetz auch  in  Betreff  dessen,  was  es  von  der  gesetzlichen  Regelung  aus- 
geschlossen hat,  das  Richtige  getroffen  habe,  er  würde  in  dieser  Thatsache 
zu  finden  sein.  Man  kann  es  der  Staatsregierung  vielleicht  zum  Vorwurf 
machen,  dafs  sie  sich  nicht  von  Anfang  an  für  das  Staatsbahnsystem  ent- 
schieden habe;  die  Art,  wie  sie  sieh  der  ihr  mit  dieser  Entscheidung  er- 
wachsenen gesetzgeberischen  Aufgab«'  entledigt  hat,  ist  über  jeden  Vorwurf 
erhaben.  Ausgehend  von  der  jetzt  allgemein  als  richtig  erkannten  Auf- 
fassung, dafs  beim  Bau  und  Betriebe  der  Eisenbahnen  in  erster  Linie  das 
öffentliche  Interesse,  dagegen  die  Rücksicht  auf  den  gewerblichen  Unter- 
nehmergewinn erst  in  zweiter  Reihe  in  Betracht  komme,  hat  es,  soweit 
dies  überhaupt  praktisch  möglieh,  dem  Staate  diejenigen  Machtmittel  vor- 
behalten, deren  er  zu  diesem  Zwecke  bedarf,  ohne  andererseits  die  Ent- 
wicklung der  Eisenbahnen  zu  hemmen  oder  zu  beeinträchtigen.  Noch 
heute,  nach  oO  Jahren,  sind  seine  Grundsätze  mafsgebend:  und  seine  Be- 
stimmungen entsprechen,  abgesehen  von  den  nur  durch  die  Verstaatlichung 
der  bedeutenderen  Eisenbahnen  zu  erreichenden  Zwecken,  in  Preufsen  noch 
heute  dem  Bedürfnifs.  So  oft  der  Versuch  unternommen  worden  ist,  das 
(iesetz  durch  ein  anderes  zu  ersetzen,  immer  von  Neuem  überzeugte  man 
sich  wieder,  dafs  nach  Lage  der  Verhältnisse  sich  etwas  wesentlich  Besseres 
nicht  an  seine  Stelle  setzen  lasse. 

Den  Verfassern  des  Gesetzes  gereicht  es  zu  hohem  Ruhme,  fast  nur 
aus  dem  eignen  Geiste  schöpfend,  ein  solches  Werk  geschaffen  zu  haben, 
und  es  geziemt  sich,  heute,  am  Schlüsse  seiner  50jährigen  Wirksamkeit 
dessen  dankbar  zu  gedenken.*) 

•)  Änm.  der  Redaction. 

Da  das  Gesetz  vom  3.  November  1838  nur  selten  besonders  veröffentlicht  und 
aofserhalb  der  Kreise  der  preufsischen  Eisenbahnverwaltung  wenig  bekannt  ist,  so 
lassen  wir  einen  Abdruck  in  seiner  ursprünglichen  Fassung  nachstehend  folgen: 

Gesetz  über  die  Eisenbahn-Unternehmungen. 
Vom  3.  November  1838. 

(GeseU-Sammlung  tür  1KB  8  606.) 

Wir  Friedrich  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden,  König  von  Preufsen  u.  s.  w.  u.  s.  w. 
haben  für  nöthig  erachtet,  Uber  die  Eisenbahn-Unternehmungen  und  insbesondere  Uber 
die  Verhältnisse  der  Eisenbahngesellschaften  zum  Staate  und  zum  Publikum,  all- 
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gemeine  Bestimmungen  zu  treffen,  und  verordnen  demnach  auf  den  Antrag  Unseres 
Staatsministeriums  und  nach  erfordertem  Gutachten  Unseres  Staatsraths,  wie  folgt: 
§  1.  Jede  Gesellschaft,  welche  die  Anlegung  einer  Eisenbahn  beabsichtigt,  hat 
sich  an  das  Handelsministerium  zu  wenden,  und  demselben  die  Hauptpunkte  der  Bahn- 
linie, sowie  die  Gröfse  des  zu  der  Unternehmung  bestimmten  Aktienkapitals  genau 
anzugeben.  Findet  sich  gegen  die  Unternehmung  im  Allgemeinen  nichts  zu  erinnern, 
so  ist  der  Plan  derselben,  nach  den  bereits  ertheilten  und  künftig  etwa  noch  zu 
erlassenden  Instruktionen,  einer  sorgfältigen  Prüfung  zu  unterwerfen.  Wird  in  Folge 
dieser  Prüfung  Unsere  landesherrliche  Genehmigung  ertheilt,  so  hat  das  Handels- 
ministerium, unter  Eröffnung  der  etwa  nöthig  befundenen  besonderen  Bedingungen 
und  Mafsgaben.  eine  Frist  festzusetzen,  binnen  welcher  der  Nachweis  zu  führen  ist. 
dafs  das  bestimmte  Aktienkapital  gezeichnet  und  die  Gesellschaft,  nach  einem  unter 
den  Aktienzeichnern  vereinbarten  Statute,  wirklich  zusammengetreten  sei. 

§  2.   Hinsichtlich  der  Aktien  und  der  Verpflichtungen   der  Aktienzeichner 
finden  folgende  Grundsätze  Anwendung: 

1.  die  Aktien  dürfen  auf  den  Inhaber  gestellt  werden  und  sind  stempelfrei; 

2.  die  Ausgabe  der  Aktien  darf  vor  Einzahlung  des  ganzen  Nominalbetrages 
derselben  nicht  erfolgen,  und  ebensowenig  die  Er th eilung  auf  den  Inhaber 
gestellter  Promesse,  Interimsscheine  u.  s.  w.  lieber  Partialzahlungen  dürfe« 
nur  Quittungen,  auf  den  Namen  lautend,  ertheilt  werden; 

X.  der  Zeichner  der  Aktie  ist  für  die  Einzahlung  von  40  pCt.  des  Nominal- 
betrages der  Aktie  unbedingt  verhaftet;  von  dieser  Verpflichtung  kann 
derselbe  weder  durch  Uebertragung  seines  Anrechts  auf  einen  Dritten  sich 
befreien,  noch  seitens  der  Gesellschaft  entbunden  werden.  Für  den  Fall, 
dafs  die  ausgeschriebenen  Partialzahlungen  in  Rückstand  bleiben,  ist  die 
Bestimmung  von  Konventionalstrafen,  ohne  Rücksicht  auf  die  sonst  hinsicht- 
lich deren  Höbe  gesetzlich  bestehenden  Beschränkungen,  zulässig; 

4.  nach  Einzahlung  von  40  pCt.  hat  die  Gesellschaft,  wenn  der  ursprüng- 
liche Zeichner  der  Aktie  sein  Anrecht  auf  einen  andern  übertragen  hat,  die 
Wahl,  ob  sie 

a)  den  ursprünglichen  Zeichner  seiner  Verpflichtung  entlassen  und  sich 
lediglich  an  den  Zessionar  halten,  oder 

b)  der  Abtretung  ungeachtet,  den  ursprünglichen  Zeichner  noch  ferner  in 
Anspruch  nehmen  will,  in  welchem  Fall  die  Gesellschaft  gegen  den 
Zessionar  keinen  Anspruch  hat. 

Der  hierüber  von  dem  Vorstande  der  Gesellschaft  zu  fassende  Beschluis  ist 
beim  Ausschreiben  der  nächsten  Partialzahlung  bekannt  zn  machen. 

5.  Bei  jeder  folgenden  Zession  treten  dieselben  Bestimmungen  ein,  welche  unter 
4.  für  die  erste  gegeben  worden  sind. 

Ii.  Wenn  nach  Einzahlung  von  40  pCt.  die  ferneren  Partialzahlungen  nicht  ein- 
gehen, so  ist  die  Gesellschaft  berechtigt, 
entweder 

a)  den  Zahlungspflichtigen  weiter  in  Anspruch  zu  nehmen, 
oder 

b;  denselben,  unter  Aufhebung  seiner  Verpflichtung  gegen  die  Gesellschaft, 
des  bereits  Gezahlten  und  aller  Rechte  aus  den  bisherigen  Zahlungen  ver- 
lustig zu  erklären.    Bis  zu  »lern  Betrage,  mit  welchem  die  auf  diese  Weise 
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ausscheidenden  Interessenten  betheiligt  waren,  dürfen  neue  Aktienzeich- 
nungen zugelassen  werden. 

$  H.  Das  Statut  ist  zu  Unserer  landesherrlichen  Bestätigung  einzureichen;  es 
mufs  jedoch  zuvor  der  Bauplan  im  Wesentlichen  festgestellt  worden  sein. 

So  lange  die  Bestätigung  nicht  erfolgt  ist,  bestimmen  sich  die  Verhältnisse  der 
Gesellschaft  und  ihrer  Vertreter  nach  den  allgemeinen  gesetzlichen  Vorschriften  Uber 
Gesellschafts-  und  Mandatsverträge.  Mittelst  der  Bestätigung  des  Statuts,  welches 
durch  die  Gesetzsammlung  zu  publiziren  ist.  werden  der  Gesellschaft  die  Rechte  einer 
Korporation  oder  einer  anonymen  Gesellschaft  ertheilt. 

§  4.  Die  Genehmigung  der  Bahnlinie  in  ihrer  vollständigen  Durchführung  durch 
alle  Zwischenpunkte  wird  dem  Handelsministerium  vorbehalten,  ebenso  sind  die  Ver- 
hältnisse der  Konstruktion,  sowohl  der  Bahn  als  der  anzuwendenden  Fahrzeuge,  an 
diese  Genehmigung  gebunden.  Alle  Vorarbeiten  zur  Begründung  der  Genehmigung 
bat  die  Gesellschaft  auf  ihre  Kosten  zu  beschaffen. 

§  5.  Die  Anlage  von  Zweigbahnen  kann  ebenso,  wie  die  von  neuen  Eisen- 
bahnen, überhaupt  nur  mit  Unserer  landesherrlichen  Genehmigung  stattfinden. 

§  G.  Zur  Emission  von  Aktien  über  die  ursprünglich  festgesetzte  Zahl  hinaus 
i«t  Unsere  Genehmigung  nothwendig.  Die  Aufnahme  von  Gelddarlehen  (womit  der 
Kauf  auf  Kredit  nicht  gleichgestellt  werden  soll)  bedarf  der  Zustimmung  des 
Handelsministeriums,  welches  dieselbe  an  die  Bedinguni;  eines  festzustellenden  Zins- 
und  Tilgungsfonds  zu  knüpfen  befugt  ist. 

§  7.  Die  Gesellschaft  ist  befugt,  die  für  das  Unternehmen  erforderlichen 
Grundstücke  ohne  Genehmigung  einer  Staatsbehörde  zu  erwerben:  zur  Gültigkeit 
der  Veräußerung  von  Grundstücken  ist  jedoch  die  Genehmigung  der  Regierung 
nöthig. 

§  s.  Für  den  Fall ,  dafs  über  den  Erwerb  der  für  die  Bahnanlage  not- 
wendigen Grundstücke  eine  Einigung  mit  den  Grundbesitzern  nicht  zu  Stande 
kommt,  wird  der  Gesellschaft  das  Recht  zur  Expropriation,  welchem  auch  die 
Nutzungsberechtigten  unterworfen  sind,  verliehen. 

Dasselbe  erstreckt  sich  insonderheit: 

1.  auf  den  zu  der  Bahn  selbst  erforderlichen  Grund  uud  Boden; 

2.  auf  den  zu  den  nöthigen  Ausweichungen  erforderlichen  Raum; 

auf  den  Raum  zur  Unterbringung  der  Erde  und  des  Schuttes  u.  s.  w.,  bei 
Einschnitten,  Tunnels  und  Abtragungen; 

4.  auf  den  Raum  für  die  Bahnhöfe,  die  Aufseher-  und  Wärterhäuser,  die 
Wasserstationen  und  längs  der  Bahn  zu  errichtenden  Kohlenbehältnisse  zur 
Versorgung  der  Dampfmaschinen,  und 

5.  überhaupt  auf  den  Grund  und  Boden  für  alle  sonstigen  Anlagen,  welche  zu 
dem  Behufe,  damit  die  Bahn  als  eine  öffentliche  Strafse  zur  allgemeinen 
Benutzung  dienen  könne,  lK'thig  oder  in  Folge  der  Bahnanlage  im  öffent- 
lichen Interesse  erforderlich  sind. 

Die  Entscheidung  darüber,  welche  Grundstücke  für  die  obigen  Zwecke  (No.  1—  C>) 
in  Anspruch  zu  nehmen  sind,  steht  in  jedem  einzelnen  Kalle  der  Regierung,  mit 
Vorbehalt  des  Rekurses  an  das  Ministerium,  zu.  Dagegen  ist  das  Expropriations- 
recht auf  solche  Anlagen  nicht  auszudehnen,  welche,  wie  Waarenmagazine  und  der- 
gleichen, nicht  den  unter  No.  .">  gedachten  allgemeinen  Zweck,  sondern  nur  das 
Privatinteresse  der  Gesellschaft  angehen. 

r»ti* 
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§  1».  Aufser  dem  Expropriationsrechte  wird  der  Gesellschaft  auch  das  Recht 
zur  vorübergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke  behufs  der  Einrichtung  von 
Interiinswegen,  der  Materialiengewinnung  u.  s.  w.,  ebenso,  wie  es  bei  der  An- 
legung und  Erhaltung  von  Kunststrafsen  dem  Staate  zusteht,  eingeräumt.  In 
welchem  Umfange  dieses  Recht  nach  den,  in  den  verschiedenen  Landestheilen 
besteheuden  Vorschriften  geltend  zu  machen,  und  welche  Grundstücke  dabei  in 
Anspruch  zu  nehmen  sind,  hat  die  Regierung,  vorbehaltlich  des  Rekurses  an  das 
Handelsministerium,  zu  bestimmen.  Jedoch  ist  überall  das  Ausgraben  von  Erde  zur 
Ziegelfabrikation  und  von  Feldsteinen,  sowie  die  Eröffnung  von  Steinbrüchen  und 
die  Benutzung  schon  vorhandener  Steinbrüche,  in  den  durch  gegenwärtigen  Paragraphen 
den  Gesellschaften  beigelegten  Befugnissen  nicht  enthalten. 

§  10.  Wenn  die  Gesellschaft  ein  benachbartes  Grundstück  zur  Unterbringung 
der  Erde  und  des  Schuttes  in  Anspruch  genommen  hat  (§  s  No.  3),  so  soll,  nachdem 
dieser  Zweck  vollständig  erreicht  ist,  der  Eigenthümer  die  Wahl  haben,  dieses  Grund- 
stück (nach  i;  s)  der  Gesellschaft  fortwährend  zu  überlassen,  oder  (nach  §  t»)  gegen 
Ersatz  der  Werthsverminderung  zurückzunehmen.  Sollte  jedoch  der  fortwährende 
Besitz  desselben  der  Gesellschaft  für  die  Sicherheit  der  Bahn  nöthig  sein,  so  fällt 
der  Anspruch  des  Eigenthümers  auf  Rückgabe  hinweg. 

S  11.  Die  Expropriation  erfolgt  in  denjenigen  Landestheilen,  wo  das  Allgemeine 
Landrecht  in  Kraft  ist,  nach  Vorschrift  der       S— 11,  Theil  I.  Titel  11. 

Die  Regierung  ernennt  die  Taxatoren  und  leitet  das  Abschätzungsverfahren 
unter  Zuziehung  beider  Theile.  Der  Eigenthümer  ist  verpflichtet,  gegen  Empfang 
oder  gerichtliche  Deposition  des  Taxwerths,  das  Grundstück  der  Gesellschaft  zu  über- 
geben, und  wird  nötigenfalls  von  der  Regierung  hierzu  angehalten. 

Der  Eigenthümer  kann,  wenn  er  mit  der  Schätzung  der  Taxatoren  nicht  zu- 
frieden ist,  auf  richterliche  Entscheidung  über  den  Werth  antragen.  Der  Gesellschaft 
steht  ein  solches  Recht  nicht  zu. 

In  der  Rheinprovinz,  soweit  das  Allgemeine  Landrecht  daselbst  nicht  in  Kraft  ist, 
erfolgt  die  Ausübung  des  Expropriationsrechts  ($  8)  und  die  Feststellung  der  Ent- 
schädigungen nach  den  für  die  Expropriation  dort  geltenden  Bestimmungen. 

§  12.  Wenn  bei  der  Entschädigung  aufser  dem  Eigenthümer  auch  Realberech- 
tigte in  Betracht  kommen,  so  hängt  es  von  dem  Ermessen  der  Regierung  ab,  ob  die 
Entschädigungssumme  gerichtlich  deponirt,  oder  ob  dafür  Kaution  gestellt  werden 
soll,  in  welchem  letzten  Falle  die  Gesellschaft,  vom  Zeitpunkt  der  Uebergabe  an, 
landesübliche  Zinsen  zu  zahlen  hat. 

ij  l;!.  Für  die  vorübergehende  Benutzung  von  Grundstücken  (§  Ü)  ist  die  Ent- 
schädigung in  gleicher  Art,  wie  bei  der  Expropriation  (§  11),  zu  bestimmen.  Es 
kann  aber  für  deren  Gewährung  die  Bestellung  einer  angemessenen  Kaution  verlangt 
werden,  in  welchem  Falle  die  Regierung  die  Sache  interimistisch  zu  reguliren  hat, 

§  U.  Ausser  der  Geldentschädigung  ist  die  Gesellschaft  auch  zur  Einrichtung 
und  Unterhaltung  aller  Anlagen  verpflichtet,  welche  die  Regierung  an  Wegen,  Ueber- 
fahrten,  Triften,  Einfriedigungen,  Bewässerungs-  oder  Vorfluthsanlagen  u.  s.  w.  nöthig 
findet,  damit  die  benachbarten  Grundbesitzer  gegen  Gefahren  und  Nachtheile  in 
Benutzung  ihrer  Grundstücke  gesichert  werden. 

Entsteht  die  Notwendigkeit  solcher  Aulagen  erst  nach  Eröffnung  der  Bahn 
durch  eine  mit  den  benachbarten  Grundstücken  vorgehende  Veränderung,  so  ist  die 
Gesellschaft  zwar  auch  zu  deren  Einrichtung  und  Unterhaltung  verpflichtet,  jedoch 
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nur  auf  Kosten  der  dabei  interessirten  Grundbesitzer,  welche  deshalb  auf  Verlangen 
der  Gesellschaft  Kaution  zu  bestellen  haben. 

§  1.'.  Bei  der  Zahlung  der  Geldvergütungen  für  Grundstücke,  welche  nach 
§  8  der  Expropriation  unterworfen  sind,  ohne  Unterschied,  ob  die  Veräufserung 
selbst  durch  Expropriation  oder  durch  freien  Vertrag  bewirkt  wird,  kommen  die, 
für  den  Chausseebau  in  den  verschiedenen  Landestheilen  hierüber  bestehenden  gesetz- 
lichen Bestimmungen  znr  Anwendung,  auch  «ollen  die  dabei  vorkommenden  Ver- 
handlungen Stempel-  und  sportelfrei  erfolgen. 

§  lti.  Hat  die  Gesellschaft  ein  nach  §  8  der  Expropriation  unterworfenes 
Grundstück,  sei  es  durch  Expropriation  oder  durch  freien  Vertrag  erworben,  so  soll 
für  dasselbe  ein  Anspruch  sowohl  auf  Wiederkauf,  als  auf  Vorkauf  eintreten,  wenn 
in  der  Folge  entweder  die  Anlage  dieser  Eisenbahn  aufgegeben  oder  das  Grundstück 
zu  ihren  Zwecken  entbehrlich  wird. 

§  17.  Den  Anspruch  auf  Wiederkauf  und  Vorkauf  hat  der  zeitige  Eigenthüraer 
de*  durch  den  ursprünglichen  Erwerb  (g  l<>)  verkleinerten  Grundstücks. 

§  1P.  Den  Wiederkauf  kann  dieser  Eigenthümer  in  solchem  Fall  zu  jeder 
Zeit  geltend  machen,  bestreitet  die  Gesellschaft  das  Dasein  der  im  §  in  bestimmten 
Bedingungen,  so  tritt  richterliche  Entscheidung  ein.  Die  Gesellschaft  kann  von 
ihrer  Seite  den  Eigenthümer  auffordern,  sich  über  die  Ausübung  dieses  Rechts  zu 
erklären,  und  er  verliert  dasselbe,  wenn  er  nicht  binnen  zwei  Monaten  diese  Erklä- 
rung abgiebt.  Bei  dem  Wiederkauf  zahlt  der  Eigeuthümer  den  ursprünglichen  Kauf- 
preis, nach  Abzug  der  durch  die  bisherige  Benutzung  in  dem  Grundstück  entstan- 
denen Werthsverminderung.  Dagegen  kann  die  Gesellschaft  keine  Verbesserungen 
in  Anrechnung  bringen,  wohl  aber  die  von  ihr  auf  diesem  Boden  etwa  errichteten 
('«»bände  oder  andere  Anlagen  hinwegnehmen. 

§  Iii.  Der  Vorkauf  tritt  ein,  wenn  die  Gesellschaft  das  entbehrlich  gewordene 
Grundstück  anderweit  zu  verkaufen  Gelegenheit  findet.  Sie  hat  diese  Absicht,  sowie 
den  angebotenen  Kaufpreis  dem  nach  4;  17  berechtigten  Eigenthümer  anzuzeigen, 
welcher  sein  Vorkaufsrecht  verliert,  wenn  er  sich  nicht  binnen  zwei  Monaten  darüber 
erklärt.  Unterläfst  die  Gesellschaft  die  Anzeige,  so  kann  der  Berechtigte  seinen 
Anspruch  gegen  jeden  Besitzer  geltend  machen. 

§  20.  Für  alle  Entschädigungsansprüche,  welche  in  Folge  der  Bahnanlage  an 
den  Staat  gemacht,  und  entweder  von  der  Gesellschaft  selbst  anerkannt,  oder  unter 
ihrer  Zuziehung  richterlich  festgestellt  werden,  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet. 

§  21.  Das  Handelsministerium  wird  nach  vorgängiger  Vernehmung  der  Gesell- 
schaft die  Fristen  bestimmen,  iu  welchen  die  Anlage  fortschreiten  und  vollendet 
werden  soll,  und  kann  für  deren  Einhaltung  sich  Bürgschaften  stellen  lassen.  Im 
Falle  der  NichtVollendung  binnen  der  bestimmten  Zeit  bleibt  vorbehalten,  die  An- 
lage, so  wie  sie  liegt,  für  Rechnung  der  Genellschaft  unter  der  Bedingung  zur  öffent- 
lichen Versteigerung  zu  bringen,  dafs  dieselbe  von  den  Ankäufern  ausgeführt  werde. 
Es  mufs  jedoch  dem  Antrage  auf  Versteigerung  die  Bestimmung  einer  schliefslichen 
Frist  von  sechs  Monaten  zur  Vollendung  der  Bahn  vorangehen. 

§  2?.  Die  Bahn  darf  dem  Verkehr  nicht  eher  eröffnet  werden,  als.  nach  vor- 
rangiger Revision  der  Anlage,  von  der  Regierung  die  Genehmigung  dazu  ertheilt 
worden. 

§  23.  Die  Handhabung  der  Bahnpolizei  wird,  nach  einem  darüber  von  dem 
Handelsministerium  zu  erlassenden  Reglement,  der  (Gesellschaft  übertragen.  Das 
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Reglement  wird  zugleich  das  Verhältnifs  der  mit  diesem  Geschäft  beauftragten  Beamten 
der  Gesellschaft  näher  festsetzen. 

§  24.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  Bahn  nebst  den  Transportanstalten 
fortwährend  in  solchem  Stande  zu  erhalten,  dafs  die  Beförderung  mit  Sicherheit  und 
auf  die  der  Bestimmung  des  Unternehmens  entsprechende  Weise  erfolgen  könne.  Sie 
kann  hierzu  im  Verwaltungswege  angehalten  werden. 

§  25.  Die  Gesellschaft  ist  zum  Ersatz  verpflichtet  für  allen  Schaden,  welcher 
bei  der  Beförderung  auf  der  Bahn,  an  den  auf  derselben  beförderten  Personen  und 
Gütern,  oder  auch  an  anderen  Personen  und  Sachen,  entsteht  und  sie  kann  sich  von 
dieser  Verpflichtung  nur  durch  den  Beweis  befreien,  dafs  der  Schaden  entweder  durch 
eigene  Schuld  des  Beschädigten,  oder  durch  einen  unabwendbaren  äufseren  Zufall 
bewirkt  worden  ist.  Die  gefährliche  Natur  der  Unternehmung  selbst  ist  als  »  in 
solcher,  von  dem  Schadenersatz  befreiender,  Zufall  nicht  zu  betrachten. 

§  2ü.  Für  die  ersten  drei  Jahre  nach  dem  auf  die  Eröffnung  der  Bahn  folgen- 
den 1.  Januar  wird,  vorbehaltlich  der  Bestimmungen  des  §  -15,  der  Gesellschaft  das 
Recht  zugestanden,  ohne  Zulassungeines  Konkurrenten,  den  Transportbetrieb  allein  zu 
unternehmen  und  die  Preise  sowohl  für  den  Personen-  als  für  den  Waarentransport 
nach  ihrem  Ermessen  zu  bestimmen.   Die  Gesellschaft  mufs  jedoch 

1.  den  angenommenen  Tarif  beim  Beginn  des  Transportbetriebes  und  die 
späteren  Aenderuugen  sofort  bei  deren  Eintritt,  im  Falle  der  Erhöhung 
aber  sechs  Wochen  vor  Anwendung  derselben,  der  Regierung  anzeigen  und 
öffentlich  bekannt  machen,  und 

2.  für  die  angesetzten  Preise  alle  zur  Fortschaffnng  aufgegebene  Waaren,  ohne 
Unterschied  der  Interessenten,  befördern,  mit  Ausnahme  solcher  Waaren, 
deren  Transport  auf  der  Bahn  durch  das  Bahnreglement  oder  sonst  polizei- 
lich für  unzulässig  erklärt  ist. 

§  27.  Nach  Ablauf  der  ersten  drei  Jahre  können  zum  Transportbetriebe  auf 
der  Bahn,  aufser  der  Gesellschaft  selbst,  auch  andere,  gegen  Entrichtung  des  Bahn- 
geldes oder  der  zu  regulirenden  Vergütung  (§§  2H — 31,  vergl.  mit  §  45),  die  Befugnifs 
erlangen,  wenn  das  Handelsministerium,  nach  Prüfung  aller  Verhältnisse,  angemessen 
findet,  denselben  eine  Konzession  zu  ertheilen. 

§  28.  Auf  solche  Konkurrenten  sind,  in  Ansehung  der  Bahnpolizei,  der  guten 
Erhaltung  ihrer  Anstalten,  sowie  der  Verpflichtung  zum  Schadenersatz,  dieselben 
Bestimmungen  anzuwenden,  welche  in  den  2H,  24,  25  für  die  ursprüngliche  Gesell- 
schaft gegeben  sind. 

§  29.  Die  Höhe  des  Bahngeldes,  zu  dessen  Forderung  die  Gesellschaft,  in 
Ermangelung  gütlicher  Einigung  mit  den  Transportunternehmern,  berechtigt  ist,  wird 
in  der  Art  festgesetzt,  dafs  durch  dessen  Entrichtung,  unter  Zugrundelegung  der 
wirklichen  Erträge  aus  den  letztverflossenen  Jahren, 

1.  die  Kosten  der  l'nterhaltung  und  Verwaltung  der  Bahn  nebst  Zubehör  (mit 
Ausscbluf8  der  das  Transportunternehmen  angehenden  Betriebs-  und  Ver- 
waltungskosten: bestritten, 

2.  <ler  statutenmäßige  Beitrag  zur  Ansammlung  eines  Reservefonds  für  außer- 
gewöhnliche, die  Bahn  und  Zubehör  betreffende  Ausgaben  aufgebracht, 

3.  die  von  der  Gesellschaft  zu  übernehmenden  Lasten  (einschliefslich  der  im 
§  3*  gedachtem  gedeckt  werden  können;  woneben  aufserdem 

4.  der  Gesellschaft  an  Zinsen  und  Gewinn  ein,  der  bisherigen  Nutzung  ent- 
sprechender, Reinertrag  des  auf  die  Bahn  und  Zubehör  verwendeten  Anlage- 
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kapitals,  zu  gewähren  bleibt,  mit  der  weiteren  Mafsgabe  jedoch,  dafs  dieser 
Reinertrag,  auch  wenn  die  Erträge  der  verflossenen  Jahre  eine  höhere 
Nutzung  des  Anlagekapital»  gewährt  hätten,  nicht  höher  als  zu  10  pCt.  des 
letzteren,  dagegen  umgekehrt,  auch  wenn  die  Erträge  der  Vorjahre  sich 
nicht  so  hoch  belaufen  hätten,  nicht  geringer  als  zu  ü  pt't.  des  Anlage- 
kapitals in  Ansatz  kommen  soll.  Zum  Anlagekapital  sind  auch  alle  spätere 
wesentliche,  von  der  Regierung  als  solche  anerkannte  Meliorationen  zu 
rechnen,  insoweit  dieselben  durch  Erweiterung  des  Grundkapitals  bewirkt 
worden  sind. 

§  30.    Die  Berechnung  des  Bahngeldes  geschieht  in  folgender  Weise: 

1.  Aus  den  von  der  Gesellschaft  im  letzten  Vierteljahre  der  ersten  Betriebs- 
periode vorzulegenden  Rechnungen  der  verflossenen  ±3'4  Jahre  ist  zunächst 
der  bis  dahin  durchschnittlich  gewonnene  Reinertrag  eines  Jahres  zu 
ermitteln.   Dieser  Reinertrag  wird  nach  Verhältnis  der 

auf  die  Bahn  und  deren  Zubehör 
und  auf  das  Fuhr-  und  Transportunternehmen  nebst  dem  dazu  gehörigen 
Inventar 

verwendeten  Anlagekapitalien  vertheilt,  und  der  hiervon  auf  die  Bahn  und 
deren  Zubehör  fallende  Antheil,  mit  Berücksichtigung  der  im  ij  2!)  No.  4 
gegebenen  Vorschriften  für  den  Reinertrag  der  Bahn  angenommen.  Der 
.  sonach  festgestellte  Reinertrag  der  Bahn  und  der  jährliche  Durchschnitts- 
betrag der  in  dem  $  29  No.  l— •!  bezeichneten  Ausgabepositionen  zusammen- 
genommen, bilden  die  Theilungssurame,  welche  der  Festsetzung  des  Bahn- 
geldes zum  Grunde  zu  legen  ist. 

2.  Die  Frequenz  der  Bahn  ist  nach  der  Einnahme  an  Personen-  und  Fracht- 
geld zu  berechnen  und  hierbei  entweder  die  Zentnerzahl  der  Güterfracht 
nach  Verhältnifs  des  Personengeldes  zum  Frachtgelde  auf  Personcneinhei- 
ten,  oder  auch  die  Personenzahl  nach  demselben  Verhältnils  auf  Zentner- 
einheiten zu  reduziren. 

3.  Die  zu  1  ermittelte  Summe,  durch  die  Zahl  des  auf  Personen-  oder  Zentner- 
einheiten reduzirten  Fuhr-  und  Transportbetriebes  zu  2  getheilt.  ergiebt  die 
Höhe  des  zu  entrichtenden  Bahngeldes  für  eine  Person  oder  einen  Zentner 
Waare. 

Haben  bei  einer  Bahn  verschiedene  Sätze  des  Personeugeldes  «der  für 
den  Gütertransport  stattgefunden,  so  soll  bei  der  Reduktion  zu  2 

hinsichtlich  des  Personeugeldes  überall  nur  der  niedrigste  Satz,  hinsicht- 
lich des  Gütertransportes  aber  eiu  Durchschnittssatz 
angenommen  werden. 

4.  Die  schliel'sliche  Feststellung  des  Bahngeldes  für  Personen  und  Güter  erfolgt 
demnächst  in  dem  bei  der  Reduktion  auf  Personen-  oder  Zeutnereinheiteu 
zum  Grunde  gelegten  Verhältnisse,  mit  Rücksicht  auf  die  Verschiedenheit 
der  bisherigen  Sätze  für  den  Gütertransport. 

§  31.  Das  Bahngeld  ist  in  bestimmten  Perioden,  welche  das  Handelsministerium 
für  jede  Eisenbahn  auf  wenigstens  drei  und  höchstens  zehn  Jahre  festzusetzen  hat,  von 
Neuem  zu  reguliren.  Die  Gesellschaft  darf  das  festgesetzte  Bahngeld  nicht  über- 
schreiten, wohl  aber  vermindern.  Sowohl  der  für  die  ganze  Periode  festgesetzte 
Tarif,  als  diese  in  der  Zwischenzeit  eintretende  Veränderungen  sind  öffentlich  bekannt 
zu  machen  und  auf  alle  Transporte  ohne  Untersc  hied  «l»  r  Unternehmer  gleichmässig 
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anzuwenden.  Enthält  der  neue  Tarif  eine  Erhöhung  des  Bahngeldes,  so  kann  diese 
erst  ti  Wochen  nach  der  Bekanntmachung  zur  Anwendung  kommen. 

§  32.  Es  bleibt  der  Gesellschaft  überlassen,  nachdem  die  Regulirun g  des  Bahn- 
geldtarifs nach  §§  2fl  und  30  erfolgt  ist,  die  Preise,  welche  sie  für  die  Beförderung 
an  Fuhrlohn  neben  dem  Bahngelde  erheben  will,  nach  ihrem  Ermessen  anzusetzen; 
es  dürfen  solche  jedoch  nicht  auf  einen  höheren  Reinertrag  als  10  pCt.  des  in  dem 
Transportunternehmen  angelegten  Kapitals  berechnet  werden. 

Die  Gesellschaft  ist  hierbei  verpflichtet: 

1.  den  Frachttarif  (sowohl  für  den  Waaren-  als  für  den  Personentransport), 
welcher  nachher  ohne  Zustimmung  des  Handelsministeriums  nicht  erhöht 
werden  darf,  so  wie  demnächst  die  innerhalb  der  tarifmäfsigen  Sätze  vor- 
genommenen Aenderungen,  und  zwar  im  Falle  einer  Erhöhung  früher 
ermäßigter  Sätze  sechs  Wochen  vor  Anwendung  derselben,  der  Regierung 
anzuzeigen  und  öffentlich  bekannt  zu  machen;  auch 

2.  für  die  angenommenen  Sätze  alle  zur  Fortschaffung  aufgegebenen  Waaren, 
deren  Transport  polizeilich  zulässig  ist,  ohne  Unterschied  der  Interessenten 
zu  befördern. 

§  33.  Sofern  nach  Abzug  der  das  Transportunternehmen  betreffenden  Aus- 
gaben, einschliefslich  des  in  dem  Statute  mit  Genehmigung  des  Ministeriums  fest- 
zusetzenden jährlichen  Beitrags  zur  Ansammlung  eines  Reservefonds,  für  die  zuletzt 
verlaufene  Periode  sich  an  Zinsen  und  Gewinn  ein  Reinertrag  von  mehr  als  10  pCt. 
des  in  dem  Unternehmen  angelegten  Kapitals  ergiebt,  müssen  die  Fuhrpreise  in  dem 
Mafse  herabgesetzt  werden,  dafs  der  Reinertrag  diese  lOpCt.  nicht  überschreite. 
Wenn  jedoch  der  Ertrag  des  Bahngeldes  das  dafür  in  §  21»  verstattete  Maximum  von 
10  p('t.  nicht  erreicht,  so  soll  der  Ertrag  des  Transportgeldes  10  pCt.  so  lange  über- 
steigen dürfen,  bis  beide  Einnahmen  zusammengerechnet  einen  Reinertrag  von  10  pCt. 
der  in  dem  gesammten  Unternehmen  angelegten  Kapitale  ergeben. 

§  34.  Um  die  Ausführung  der  in  den  §S?  2f>— 33  gegebenen  Vorschriften 
möglich  zu  machen,  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  über  alle  Theile  ihrer  Unter- 
nehmung genaue  Rechnung  zu  führen  und  hierin  die  ihr  von  dem  Handelsministerium 
zu  gebende  Anweisung  zu  befolgen.  Diese  Rechnung  ist  jährlich  bei  der  vorgesetzten 
Regierung  einzureichen. 

§  35.  Wenn  über  die  Anwendung  des  Bahngeld-  oder  des  Frachttarifs  zwischen 
.ler  Gesellschaft  und  Privatpersonen  Streitigkeiten  entstehen,  so  kommt  die  Ent- 
scheidung hierüber,  mit  Vorbehalt  des  Rekurses  an  das  Handelsministerium,  der 
Regierung  zu. 

$  3i».  Die  ans  dem  Postregale  entspringenden  Vorrechte  des  Staats,  an  fest- 
gesetzten Tagen  und  zwischen  bestimmten  Orten.  Personen  und  Sachen  zu  befördern, 
gehen,  soweit  es  für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  nöthig  ist,  die  in  jenem  Regale 
enthaltene  Ausschließung  des  Privatgewerbes  aufzugeben,  auf  dieselben  über,  wobei 
der  Postverwaltung  die  Berechtigung  vorbehalten  bleibt,  die  Eisenbahnen  zur  Beför- 
derung von  postraafsigen  Versendungen  unter  den  nachfolgenden  näheren  Bestim- 
mungen zu  benutzen: 

1.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  ihren  Betrieb,  soweit  die  Natur  desselben 
es  gestattet,  in  die  nothwendige  UehereiiiStimmung  mit  den  Bedürfnissen 
der  Postverwaltnng  zu  bringen. 

2.  Sie  übernimmt  den  unentgeltlichen  Transport  der  Briefe,  Gelder  und  aller 
anderen  dem  Postzwänge  unterworfenen  Güter. 
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?,.  Sie  übernimmt  ferner  den  unentgeltlichen  Transport  derjenigen  Postwagen, 
welche  nöthig  sein  werden,  um  die  der  Post  anvertrauten  Güter  zu  befördern. 

4.  Findet  es  die  Postverwaltnng  nöthig,  der  Gesellschaft  Reisende  zur  Beför- 
derung zu  überweisen,  so  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  dieselben  vorzugs- 
weise vor  anderen  Personen  auf  derjenigen  Klasse  von  Bahnwagen,  die  dazu 
von  der  Post  für  immer  bestimmt  werden  sollen,  gegen  Entrichtung  des 
gewöhnlichen  Personengeldes  dieser  Wagen,  zu  befördern. 

Tu  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  mit  Postfreipässen  versehenen  Per- 
sonen unentgeltlich  zu  befördern,  vorausgesetzt,  dafs  diese  nur  einen  Theil 
ihrer  Reise  auf  der  Eisenbahn,  einen  anderen  Theil  aber  mit  gewöhnlichem 
Postfuhrwerk  zurücklegen. 

(5.  Wird  der  regelmäfsige  Postbetrieb  auf  einer  Eisenbahn  dergestalt  durch  die 
Schuld  der  Gesellschaft  unterbrochen,  dafs  die  Postverwaltung  ihren  Betrieh 
einstweilen  durch  andere  Anstalten  zu  besorgen  genöthigt  wird,  so  ist  die 
Gesellschaft  zum  Ersätze  des  hierdurch  veranlassten  Kostenaufwandes  ver- 
pflichtet. 

§  37.  Wird  eine  Konkurrenz  im  Transport  auf  der  Eisenbahn  verstattet  v§  27). 
so  sind  die  Konkurrenten  gegen  die  Post  zu  denselben  Leistungen  verpflichtet  ,  wie 
die  ursprünglichen  Unternehmer  (§  Ati).  Für  die  angemessene  Vertheilung  dieser 
Lasten  unter  den  verschiedenen  Unternehmern  ist  bei  der  Ertheilung  der  Konzession 
Bedacht  zu  nehmen. 

§  38.  Von  den  Eisenbahnen  ist  eine  Abgabe  zu  entrichten,  welche  im  Ver- 
hiltnifs  des  auf  das  gesammte  Aktienkapital,  nach  Abzug  aller  Unterhaltuugs-  und 
Betriebskosten  und  des  jahrlich  inne  zu  behaltenden  Beitrags  zum  Reservefonds, 
treffenden  Ertrags  sich  abstuft,  Die  Höhe  dieser  Abgabe  soll  aber  erst  dann  regulirt 
werden,  wenn  die  zweite,  innerhalb  Unserer  Staaten  konzessionirte  Eisenbahn  drei 
Jahre  in  vollständigem  Betriebe  gewesen  ist  und  dadurch  zu  einer  angemessenen 
Regulirung  die  nöthigen  Erfahrungen  gesammelt  worden  sind;  bis  dahin  ist  die  Post 
für  den  Verlust,  welchen  sie  durch  die  Eisenbahnen  in  ihrer  Einnahme  erweislich 
erleidet,  von  jeder  Gesellschaft  mit  Berücksichtigung  der  im  §  :,u  zum  Vortheile  der 
Post  bestimmten  Leistungen  zu  entschädigen. 

Von  der  Entrichtung  einer  Gewerbesteuer  bleiben  die  Eisenbahn-Gesellschaften 
befreit. 

§  3i>.  Der  Ertrag  der  im  i?  38  vorbehaltencn  Abgabe  soll  zu  keinen  andern 
Zwecken,  als  zur  Entschädigung  der  Staatskasse  für  die  ihr  durch  die  Eisenbahnen 
entzogenen  Einnahmen  und  zur  Amortisation  des  in  dem  Unternehmen  angelegten 
Kapitals,  verwendet  werden,  lieber  die  Art  dieser  Verwendung  werden  WTir  Unser 
Handelsministerium  mit  besonderer  Anweisung  versehen. 

§  40.  Nach  vollendeter  Amortisation  soll  dem  Unternehmen  eine  solche  Ein- 
richtung gegeben  werden,  dafs  der  Ertrag  des  Bahugeldes  die  Kosten  der  Unter- 
haltung der  Bahn  und  der  Verwaltung  nicht  übersteige. 

§  41.  Sollte  künftig  eine  Konkurrenz  in  der  Trausportunternehumng  bewilligt 
werden  *J7),  so  wird  den  Konkurrenten  gleichfalls  eine  angemessene  Aufgabe  auf- 
gelegt und  darüher  in  der  Konzession  das  Nöthige  bestimmt  werden. 

§  42.  Dem  Staate  bleibt  vorbehalten,  das  Eigenthum  der  Bahn  mit  allem  Zu- 
behör gegen  vollständige  Entschädigung  anzukaufen. 

Hierbei  ist,  vorbehaltlich  jeder  anderweiteu,  hierüber  durch  gütliches  Einver- 
nehmen zu  treffenden  Regulirung.  nach  folgenden  Grundsätzen  zu  verfahren: 
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1.  Die  Abtretung  kann  nicht  eher,  als  nach  Verlauf  von  dreifsig  Jahren,  von 
dem  Zeitpunkte  der  Transporteröffnung  an,  gefordert  werden. 

-2.  Sie  kann  ebenfalls  nur  von  einem  solchen  Zeitpunkt  an  gefordert  werden, 
mit  welchem,  zufolge  des  §  31,  eine  neue  Festsetzung  des  Bahngeldes  würde 
eintreten  müssen. 

3.  Es  mufs  der  Gesellschaft  die  auf  Uebernahme  der  Bahn  gerichtete  Absicht 
mindestens  ein  Jahr  vor  dem  zur  Uebernahme  bestimmten  Zeitpunkte  ange- 
kündigt werden. 

A.  Die  Entschädigung  der  Gesellschaft  erfolgt  sodann  nach  folgenden  Grund- 
sätzen: 

a)  der  Staat  bezahlt  an  die  Gesellschaft  den  fünfundzwanzigfachen  Betrag 
derjenigen  jährlichen  Dividende,  welche  an  sämmtliche  Aktionäre  im 
Durchschnitt  der  letzten  fünf  Jahre  ausbezahlt  worden  ist. 

b)  Die  Schulden  der  Gesellschaft  werden  ebenfalls  vom  Staate  übernommen 
und  in  gleicher  Weise,  wie  dies  der  Gesellschaft  obgelegen  haben  würde, 
ans  der  Staatskasse  berichtigt,  wogegen  auch  alle  etwa  vorhandenen 
Aktivforderungen  auf  die  Staatskasse  übergehen. 

c)  Gegen  Erfüllung  obiger  Bedingungen  geht  nicht  nur  das  Eigenthum  der 
Bahn  und  des  zur  Transportunternehmung  gehörigen  Inventariums 
samint  allem  Zubehör  auf  den  Staat  über,  sondern  es  wird  demselben 
auch  der  von  der  Gesellschaft  angesammelte  Reservefonds  mit  übereignet. 

d)  Bis  dahin,  wo  die  Auseinandersetzung  mit  der  Gesellschaft  nach  vor- 
stehenden Grundsätzen  regulirt,  die  Einlösung  der  Aktien  und  die 
Uebernahme  der  Schulden  erfolgt  ist,  verbleibt  die  Gesellschaft  im 
Besitze  und  in  der  Benutzung  der  Bahn. 

§  43.  Für  Kriegsbeschädigungen  und  Demolirungen,  es  mögen  solche  vom 
Feinde  ausgehen,  oder  im  Interesse  der  Landesverteidigung  veranlafst  werden, 
kann  die  Gesellschaft  vom  Staat  einen  Ersatz  nicht  in  Anspruch  nehmen. 

§  44.  Die  Anlage  einer  zweiten  Eisenbahn  durch  andere  Unternehmer,  welche 
neben  ,der  ersten  in  gleicher  Richtung  auf  dieselben  Orte  mit  Berührung  derselben 
Hauptpunkte  fortlaufen  würde,  soll  binnen  einem  Zeitraum  von  dreifsig  Jahren  nach 
Eröffnung  der  Bahn  nicht  zugelassen  werden,  anderweite  Verbesserungen  der  Kom- 
munikation zwischen  diesen  Orten  und  in  derselben  Richtung  sind  jedoch  hierdurch 
nicht  beschränkt. 

§  4»'.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  nach  der  Bestimmung  des  Handels- 
ministeriums, den  Anschlufs  auderer  Eisenbahnunternehmnngen  an  ihre  Bahn,  es  möge 
die  beabsichtigte  neue  Bahn  in  einer  Fortsetzung,  oder  in  einer  Seitenverbindung 
bestehen,  geschehen  zu  lassen  und  der  sich  anschliefsenden  Gesellschaft  den  eigenen 
Transportbetrieb  auf  der  früher  angelegten  Bahn,  auch  vor  Ablauf  des  im  §  2i»  gedach- 
ten Zeitraums,  zu  gestatten.  Sie  mufs  sich  gefallen  lassen,  dafs  die  zu  diesem  Behuf 
erforderlichen  baulichen  Einrichtungen,  z.  B.  die  Anlage  eines  zweiten  Geleises,  von 
der  sich  anschliefsenden  Gesellschaft  bewirkt  werden.  Das  Handelsministerium  wird 
hierüber,  sowie  über  die  Verhältnisse  beider  Unternehmungen  zu  einander,  und 
besonders  wegen  der  vor  Ablauf  der  ersten  drei  Jahre  ($  2u)  statt  des  Bahngeldes 
zu  entrichtenden  Vergütung,  das  Nöthige  bei  der  Konzession  des  Anschlusses  fest- 
setzen. 

§  4i>.  Zur  Ausübung  des  Aufsichtsrechts  des  Staates  über  das  Unternehmen 
wird,  (nach  Ertheilung  Unserer  Genehmigung^  1),  ein  bestündiger  Kommissarius 
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ernannt  werden,  an  welchen  die  Gesellschaft  sich  in  allen  Beziehungen  zur  Staats- 
verwaltung zu  wenden  hat.  Derselbe  ist  befugt,  ihre  Vorstände  zusammen  zu  berufen 
and  deren  Zusammenkünften  beizuwohnen. 

§  47.  Die  ertheilte  Konzession  wird  verwirkt  und  die  Bahn  mit  den  Transport- 
mitteln und  allem  Zubehör  für  Rechnung  der  Gesellschaft  öffentlich  versteigert,  wenn 
diese  eine  der  allgemeinen  oder  besonderen  Bedingungen  nicht  erfüllt  und  eine  Auf- 
forderung zur  Erfüllung  binnen  einer  endlichen  Frist  von  mindestens  drei  Monaten 
ohne  Erfolg  bleibt. 

§  48.  Die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  über  die  Verhältnisse  der  Eisenbahn- 
Gesellschaften  zum  Staate  und  zum  Publikum,  sollen  auch  bei  den  Unternehmungen 
derjenigen  Eisenbahngesellschaften,  deren  Statuten  bereits  Unsere  Genehmigung 
erhalten  haben,  zur  Anwendung  kommen. 

§  4!».  V\Tir  behalten  Uns  vor,  nach  Mafsgabe  der  weiteren  Erfahrung  und  der 
sich  daraus  ergebenden  Bedürfnisse,  die  im  gegenwärtigen  Gesetze  gegebenen  Be- 
stimmungen, durch  allgemeine  Anordnungen  oder  durch  künftig  zu  ertheilende  Kon- 
zessionen, zu  ergänzen  und  abzuändern  und  nach  Umständen  denselben  auch  andere 
ijanz  neue  Bestimmungen  hinzuzufügen.  Sullten  Wir  es  für  nothwendig  erachten, 
auch  den  bereits  konzessionirten  oder  in  Gemäfsheit  dieses  Gesetzes  zu  kon- 
zessionirenden  Gesellschaften  die  Beobachtung  dieser  Ergänzungen,  Abänderungen 
>der  neuen  Bestimmungen  aufzulegen,  so  müssen  sie  sich  denselben  gleichfalls  unter- 
werfen. Sollte  jedoch  durch  neue,  in  diesem  Gesetze  weder  festgesetzte  noch  vor- 
behaltene ^§  3f)  und,  sofern  von  künftig  zu  konzessionirenden  Gesellschaften  die  Frage 
ist,  später  als  die  ihnen  ertheilte  Konzession  erlassene  Bestimmungen,  eine  Beschrän- 
kung ihrer  Einnahmen  oder  eine  Vermehrung  ihrer  Ausgaben  herbeigeführt  werden, 
so  ist  ihnen  eine  angemessene  Geldentscbädigung  dafür  zu  gewähren. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 
versicherung bei  den  preußischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1887 


Von  W.  Hoff. 


Den  Mittheilungen  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1887  S.  1  bis  49 
und  S.  639  bis  688,  sowie  1888  S.  161  bis  175  Aber  die  Grundzüge  und 
die  Entwicklung  der  für  die  Lohnarbeiter  der  preußischen  Staatseisenbahnen 
errichteten  Pensions-  und  Krankenkassen  ist  in  weiteren  Kreisen  auch 
über  die  Staatsbahnverwaltung  hinaus  vielfach  besondere  Aufmerksamkeit 
geschenkt  worden.  Auch  die  Mittheilung  der  Ergebnisse  des  neuen  Rechnungs- 
jahres wird  in  der  gewählten  Gestalt  gerade  in  der  gegenwärtigen  Zeit,  in 
welcher  die  Gesetzgebung  und  die  öffentliche  Meinung  sich  mit  der  Frage 
der  Fürsorge  für  die  Arbeiter  und  deren  Familien  zu  beschäftigen  hat, 
von  Werth  sein,  zumal  die  Kasseneinrichtungen  des  zahlreichen  Arbeiter- 
personals der  Preufs.  Staatsbahnen  bereits  mehreren  anderen  Versorgungs- 
anstalten als  Vorbilder  gedient  haben. 


1.  Die  Arbeiterpensionskassen. 

Die  nachfolgenden  Mittheilungen  über  die  Ergebnisse  der  Pensions- 
kassen beziehen  sich  auf  die  Zeit  vom  1.  April  1887  bis  31.  März  18£fc«. 
d.  i.  das  zweite  Rechnungsjahr. 

Die  Zahl  der  Mitglieder,  welche  in  dieser  Zeit  und  in  dem  Vor- 
jahre bei  der  Pensionskasse  für  die  Betriebsarbeiter  und  derjenigen  für  die 
Werkst ättenarbeiter  der  Staatsbahnen  Theil  nahmen,  ergiebt  sich  aus 
folgender  Uebersicht: 
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Pensionsl 

tasse  der 

jm.  1 1  g  i  ic a  e  r 

Betriebsarbeiter 

Werkstätten- 
arbeiter 

Insgosammt 

1K8C,  7 

1SS7  8 

ia%/7 

1887/8 

188»;  7 

1887/s 

711  xn   rtpcriTiTi  <1f»s  .TsinroM 
tum  ui^iiiu  ut  n  »ctiiit  r> 

ri>i*hiin  ri  An 

\  oni«iii<ien  .... 

9  "<>53 

31  117 

1  All 

17  798 

1^  51  ( I 

27  051 

1  wx 

50  627 

i 

trlll^cl  Ii  l  "II        t  IHM  III. 

■ 

llrr   all!>   Uli    tili t'll  III 

litt1  m  ii  m  t>  1*1  *  K  «Kvn  Ii  m»t*— 

getretenen  jimgiieuer 

24  877 

26  295 

3  978 

6  479 

28  855 

32  774 

aiii  je  iläj  nur  uurtii- 

Ctf«rini4't4jfwitvinii'"i  rni  n  rr 
M UnillSUt llieillgUIlg  . 

21 

01,10 

74.  or. 

5*>  Ki 

im     T  niif»»    fl<>w  .Inliro< 

IUI      Lialllt      Iiis»  OUlll*-?* 

ciUi^gestnieuen  . 

3033 

4  396 

2  2Q) 

3  943 

5  23,3 

8  339 

•lux  je  i\AJ  der  uun  n- 

stnniii.sDeuieiiigung  . 

15 

10  4'i 

11  77 

13  IT 

13  '^7 

:im  Sscfiliww<>  Ao<  An\\rt*< 

«IUI  Ol.IIl  «tllllL» 

^TTiif     A  ii  wvflilii  f«  vnn 
^ Iii 1 1    ^\.ur»M-iuui>   >  Uli 

Tlö  DtJdllllüIl  U.  DldUIl- 

»<  Ii  W  eigIS<  Ii  eil     Ddllll  , 

1 

1 

w Piene  noen  Denruge 

i 

eniricuieu  j,\  omaiiueii 

31097 

53  016 

19  576 

22  016 

50  673 

75062 

Durchschnitt  liehe  täg- 

liche Zahl  .... 

20175 

42  067 

18  687 

20  779 

138862 

62  846 

Ueberhaupt  haben  theil- 

genommen  .... 

34130 

57  412 

21  776 

25  989 

55  906 

83  401 

Die  Mitgliederzahl  hat  danach  erheblich  zugenommen,  umfafst  aber 
gleichwohl  noch  nicht  die  Gesammtzahl  der  dauernd  beschäftigten  Arbeiter. 
Der  erhebliche  Zugang  rührt  daher,  dafs  aufser  den  neu  beschäftigten,  zum 
Beitritt  verpflichteten  Arbeitern  16  424  Betriebsarbeiter  (mit  Einschlufs  von 
62  weiblichen  Bediensteten)  und  3  251  Werkstättenarbeiter,  welche  bereits 
vor  Neuerrichtung  der  Pensionskassen  beschäftigt  waren,  auf  Grund  der 
ihnen  durch  den  ersten  Nachtrag  zu  den  Kasseustatuten  ertheilten  Be- 
rechtigung noch  nachträglich  freiwillig  den  Kassen  beigetreten  sind. 
Hieraus,  sowie  aus  der  regen  Theilnahme  der  Mitgliedervertreter  an  der 
Kassenverwaltung  darf  geschlossen  werden,  dafs  eine  einsichtige  Würdigung 
der  guten  Zwecke  und  Absichten  unter  den  Arbeitern  immer  mehr  Raum  findet 
und  greifbare  Vortheile  auf  die  Dauer  von  ihnen  nicht  verschmäht  werden. 
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ln  der  Zahl  der  aus  den  Kassen  aus- 
geschiedenen Mitglieder,  welche 


bei  der  Pensionskasse  der 


Betriebs- 
arbeiter 


Werkst,- 
arheiter 


zusammen 


I  — 

4  396 

3  943 

8  339 

sind  enthalten : 

i 

verstorbene  Mitglieder  

329 

172 

501 

mit  Ruhclohn  mistrem'hiedenp  Mitglieder 

125 

58 

183 

mit  einer  bahuseitig  gewahrten  Unfall- 

rente ausgesehiedene  Mitglieder     .  . 

34 

26 

60 

in  Staatsbeamtenstellungen  übernommene 

873 

i 

162 

1035 

Mitglieder,  welche  in  der  Angehörigkeit 

t  i 

zu    den    Pensinnskassen    und  Ans- 

schufsbezirken  wechselten  .... 

2  22H 

3  359 

Die  Zahl  der  nicht  durch  Tod  und  ohne 

■ 

Ruhelohn  oder  Reute  aus  der  Beschäfti- 

gung derStaatsbahnen  ausgeschiedeneu 

Pensionskassenmitglieder  betrugraithin 

IM 

1297 

3  201 

auf  je  100  der  Durchschnittsbetheiligung 

4.53 

1 

6.24 

5,09 

Dieser  Wechsel  in  der  Beschäftigung  darf  im  Vergleich  zu  anderen 
Betrieben  als  ein  sehr  mäfsiger  bezeichnet  werden. 

Die  Veränderungen  in  der  Zahl  der  Empfänger  von  Kassen- 
bezügen  zeigt  die  folgende  Tafel: 

Zahl  der  Empfänger  und  Empfängerinnen 


von  Ruhelobn      von  Wittwengeid    von  Waiseugeld 


ZU- 


Betriebs-  Werkst.-  Betriebs-  Werkst.-  Betriebs-  Werkst.- 
arbeiter   arbeiter   arbeiter  arbeiter  arbeiter   arbeiter  sammeii 


-Kasse 

P.-Kasse  P 

-Kasse 

P.-Kasse  P 

-Kasse  P.-Kasse 

beim  Beginn  des 

1 

1 

i; 

Jahres  vorhand. 

18*3  \ 

005 

087 

2  543 

im  Laufe  d.  Jahres 

hinzugetreten 

in» 

50 

i 

1(»7 

00  ' 

■ 

152 

I>3 

5M 

im  Lauted.  Jahres 

aus  dem  Bezüge 

. 

ausgeschieden 

:n 

54 

21  1. 

100 

39 

2*8 

am  Schlüsse  des 

'! 

ii 

P 

Jahres  vorhand. 

453 

1*05 

718 

372 

73«J 

347  | 

2  836 

duichschnittlich 

i 

i 

tii-lich    .   .  . 

417 

nn; 

.,:ej 

:;52 

713 

320 

9690 
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Da  die  Pensionskassen  in  ihrem  gegenwärtigen  Umfange  erst  kurze 
Zeit  bestehen  und,  sofern  die  Arbeitsunfähigkeit  oder  der  Tod  nicht  die 
Folge  einer  aus  der  Arbeit  herrührenden  Krankheit  oder  Verletzung  ist, 
eine  zehnjährige  Wartezeit  für  die  Ansprüche  auf  die  Kassenbezüge  vor- 
geschrieben ist,  so  kann  die  Zahl  der  Empfänger  naturgemäfs  noch  nicht 
£rofs  sein;  immerhin  ist  jedoch  die  Zunahme  der  Zahl  von  2543  auf 
2*36  Personen  bemerkenswerth.*)  Am  Jahresschlüsse  hatten  4797  Betriebs- 
arbeiter und  2409  Werkstättenarbeiter,  zusammen  710(3  aus  alteren  Kassen 
übernommene  Kassenmitglieder   die  zehnjährige  Wartezeit  zurückgelegt. 

Ucber  das  für  die  Pensio?iskassen  besonders  wichtige  Lebensalter 
der  Kassenmitglieder  und  Empfänger  von  Kassenhezügen,  namentlich  auch 
über  das  für  die  Bestimmung  des  Beitragssatzes  maßgebende  Lebensalter  ^ 
beim  Eintritt  in  die  Kassen  geben  die  Beilagen  A  und  B  nähere  Auskimft.  ^öm^ 
Die  freiwillig  beigetretenen  Kassenmitglieder  hatten  zum  Theil  bereits  ein  \>"< 
hohes  Lebensalter  erreicht.    Von  allen  Altersklassen  war  diejenige  von 
25  Jahren  bei  den  Werkstätteiiarbeitem  und  diejenige  von  27  Jahren  bei 
dt'D  Betriebsarbeitern   am   stärksten   bei  dem   Eintritte   betheiligt.  Das 
durchschnittliche  Lebensalter  betrug  bei  der  Tensionskasse  für  die 

Betrieb-    Werkst.-  Arbeiter 


arbeiter 

a)  für  die  im  Laufe  der  Jahre  in  den  Jahre 
Bezug  von  Ruhelohn  oder  Unfall- 
rente  getretenen  Mitglieder   .    .    .  50,iw 

h)  für  die  verstorbenen  Empfänger    .  5(>.Q2 

c)  für  die  Verstorbenen  mehr  .    .    .  5,42 

d)  für  die  225  + 124  Wittwen.  welche 
von  den  im  Laufe  des  Jahres  ver- 
storbenen Kassenmitgliedern,  Ruhe- 
lohn- und  Rentenempfängern  hinter- 
lassen wurden   39.37 

e)  für  die  von  denselben  Mitgliedern 
und  Empfangern  hinterlassenen 
431  +  243  Kinder  unter  15  Jahren 


arbeiter  überhaupt 
Jahre  Jahre 


49.20 
59.;»7 


50,13 
57,74 


10,77 


7,oi**) 


42,31 


41,18 


H,31 


*)  Gröfser  als  die  Zahl  der  Empfänger  von  l'ensionskassenbezügen  ist  vorerst 
noch  die  Zahl  derjenigen  dauernd  erwerbsunfähig  gewordenen  Arbeiter  und  derjenigen 
Hinterbliebenen  verstorbener  Arbeiter,  welchen  laufende  und  einmalige  Unterstützungen 
aus  den  Eisenbahnbetriebsfonds  und  anderen  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Verfügung 
stehenden  Fonds  zu  Theil  werden  (venrl.  auch  S.  s4ü.  847.). 

**)  Nach  der  Zeitschrift  für  das  Berg-,  Hütten-  und  Salineuwesen  im  preufs. 
Staate,  1387,  Band  XXXV,  ist  bei  den  Knappschaftsvereinen  in  den  letzten  drei  Jahren 
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Unter  den  hier  gezählten  Wittwen  und  Kindern  sind  jedoch  auch  die 
Hinterbliebenen  von  solchen  Kassenmitgliedern  enthalten,  welche  vor  dem 
Ablauf  der  Wartezeit  gestorben  sind  und  für  ihre  Hinterbliebenen  einen 
Anspruch  auf  Wittwen-  und  Waisengeld  nicht  erworben  haben. 

Die  Jahre  seinnahmen  der  Pensionskassen  werden  durch  die  nach- 
stehende Zusammenstellung  veranschaulicht  : 


Bezeichnung 
der 
Einnahme 


Betriebsarbeiter- 
Pensionskasse 


Betrag 
der 
Ein- 
nahme 


slilS 

i  i  ia 

a>.5  w  » 

s  2  « 
o 


3" 


Werkst.-Arbeiter- 
Pensionskasse 


Betrag 


s  «  o.2 
SS  ?  ~*3) 


X    =  ~ 


der 

ö  g 
Ein-        «  ■§ 

c  I  « 
e  o- 

t 


nähme 


Zusammen 


Betrag 
der 
Ein- 


e 

5  8 

*  s 

6  Jm 

h  n 

4;* 


nähme  a 

o 


I 


durch- 
schnittlich 
für  jedes 
Mitglied 

1887/8  1886/7 


Zinsen   

Eintrittsgelder .  . 
Laufende  Beiträge 
a>  der  Mitglieder 
b)  der  Eisenhahn- 

Verwaltung 
Aus  der  einen  in 
die  ändert-  Pen- 
sionskasse über- 
führte Beiträge  . 
Andere  Einnahmen 


10O  134  6,16  2,3s 
34  871    2,m  o,*a 


830  00«»  51,«. 


128  945  14,16  ti,vo 
8  747    0,*;  0,42 


229  07!» 
43  618 


9,03 
1,78 


3,65 
0,70 


19,75    487  76;'»  53,:.*  23,4» 


1318(174    51,98  20,9« 


4,»« 

1,0« 

HO,os 


41545s  2f>,:.4  9,»s 


244  418  15,<>2 


f'.Hi 


7! '2    Oto.v  0,»a 


243  sss 


39  970 
1  017 


Insgesammt  .   .  . 
Dagegen  Einnahme 
im  Jahre  1R867 


26,75»  11,74 


4,3-»  1,93 
0,12  0,"5 


659  346  |  25,99 


281  3ss  11,2, 


10,49  16,04 


1,801)      (»,Q7      0,03  0,1,2 


1  626  5*2  100  88,67 

I 

1  H.2  S3S    —  ;,7,63 


910  352  100  43,*  1 


810  391 


—  43,37 


2 '34. 914  !  100 

i 

1  973  22!»  — 


40,37 
—     ,  50,78 


Aufser  diesen  Einnahmen  sind  den  Pensionskassen  noch  17070  M 
an  Beiträgen  früherer  Mitglieder  der  vormaligen  braunschweigisehen  Arbeiter- 
iVnsionsanstalt  zugeflossen.  Der  für  ein  Mitglied  ermittelte  Durchschnitts- 
beitrag entspricht  dem  in  Wirklichkeit  durchschnittlich  gezahlten  Jahres- 
beiträge mehr,  als  der  vorjährige  Durchschnittssatz:  doch  wird  derselbe 


•las  durchschnittliche  Lebensalter  beim  Eintritt  der  gänzlichen  Arbeitsunfähigkeit 
i Ganzinvaliditat)  auf  48,s,  4V>  und  48,2  Jahre,  und  die  durchschnittliche  Lebensdauer 
im  Ganzinvalidenstande,  da  durchschnittlich  jährlich  6,»7  pCt.  des  Bestandes  der  Ganz- 
invaliden gestorben  sind,  auf  14,s.-.  Jahre  ermittelt.  Wird  diese  Rechnung  auch  bei 
den  Pensionskassen  der  Eisenbahnarbeiter  angewendet,  so  ist,  da  in  den  letzten 
Jahren  durchschnittlich  jährlich  etwa  11,77  pCt.  des  Bestandes  an  Ruhelohnempfängern 
aus  dem  Bezüge  des  Ruhelohns  ausgeschieden  sind,  die  durchschnittliche  Dauer  des 
Bezuges  von  Ruhelohn  auf  rund  s«  s  Jahre  zu  beziffern. 
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über  den  Beitrag,  welchen  durchschnittlieh  jedes  Mitglied  nach  dem  beim 
Eintritt  in  die  Kasse  zurückgelegten  Lebensalter  zu  entrichten  hat.  noch 
ein  wenig  hinausgehen,  weil  in  der  (lesammtbeitragssumme  noch  Nach- 
zahlungen aus  früheren  Jahren  enthalten  sind.  Dafs  der  Durchschnitts- 
heitrag  bei  den  Werkstättenarbeitern  denjenigen  bei  den  Betriebsarbeitern 
übersteigt,  hat  darin  seinen  Grund,  dafs  die  Werkstättenarbeiter  meistens 
nin  Handwerk  erlernt  haben  und  höheren  Lohn  erhalten.  Von  den  am 
Jahresschlüsse  vorhandenen  75  0K2  +  478  =  75  540  Kassenmitgliedern  waren 
veranlagt: 

zur  ersten  Beitragski.  (1200.*)     54«  Betr.-,  1707  Werkst.-,  insg.  2263  Arb. 

zweiten       „       (1000  ., )    3244     ..    lötÄW       .,        „  18942  „ 
..dritten       „       (  750,,)  49704     „     4ft4l  „ 

Die  Gesammtsumme  des  veranlagten  Lohneinkommens  der 
durchschnittlich  täglich  betheiligt  gewesenen  6284*5  +  478  =  63  324  Mit- 
glieder aller  drei  Lohnklassen  betrug  52  550000  M,  die  Gesammtsumme 
der  laufenden  Mitgliederbeiträge  (einschliefslich  der  Nachzahlungen) 
1318674  m  +  17070  m  =  1335744  m  oder  2,52  Hundertstel  des  gesummten 
rechnung8mäfsigen  Lohneinkommens.  Auf  jedes  Mitglied  entfiel  durch- 
schnittlich ein  rechnungsmäfsiges  Jahreslohneinkommen  von  rund  830  Jt* 
von  welchem  2,52  Hundertstel  als  Jahresbeitrag  beizusteuern  waren. 

Ueber  die  Jahres  aus  gäbe  der  Pensionskassen  giebt  die  auf  der 
folgenden  Seite  abgedruckte  Tafel  nähere  Auskunft. 

Die  Steigerung  der  Ausgaben  ist,  wenn  die  aus  der  einen  in  die 
andere  Pensionskasse  gemachten  Ueberführungen,  welche  im  Vorjahre  noch 
nicht  vorkamen,  aufser  Betracht  bleiben,  vorerst  nur  eine  mäfsige,  zumal 
sich  auch  die  Wirkungen  der  Unfallversicherungsgesetze  zum  Vortheile  der 
Pensionskassen  geltend  machen:  schon  für  das  abgelaufene  Jahr  würden 
die  Pensionskassen  gegen  20000  M  mehr  gezahlt  haben,  wenn  die  ver- 
letzten Kassenmitglieder  und  die  Witt  wen  verunglückter  Kassenmitglieder 
nicht  Unfallrenten  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  erhalten  hätten.  Der 
durchschnittliche  Ruhelohn  eines  Kassenmitgliedes  betrag  rund  245  m, 
das  durchschnittliche  Wittwengeid  rund  100  m  und  das  durchschnittliche 
Waisengeld  rund  32  M  für  das  Jahr:  diese  Durrhschnittssätze  werden  im 
Laufe  der  Jahre  sich  erhöhen,  da  mit  dem  Mitgliedsalter  sich  auch  die 
Ansprüche  steigern. 

Da  die  Mehrzahl  der  nach  langjähriger  Dienstzeit  dauernd  erwerbs- 
unfähig gewordenen  oder  verstorbenen  Arbeiter  die  zehnjährige  Wartezeit 
noch  nicht  vollendet  hatte,  so  haben  wiederum  erhebliche  Bewilligungen 
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•)  Diejenigen  Mitglieder,  welche  bereits  eine  zehnjährige  Wartezeit  zurück- 
gelegt haben,  behalten  zunächst  ihre  Ansprüche  an  die  Penaionskasse  ohne  weitere 
Beitrageleistung  und  erhalten  die  Beiträge  zurück,  sobald  sie  in  der  Beamtenstellung 
eine  zehnjährige  Dienstzeit  vollendet  haben  oder  vor  dem  Ablauf  dieser  Frist  ein 
Ruhegehalt  erhalten. 
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von  laufenden  und  einmaligen  Unterstützungen  aus  den  Mitteln  des 
Eisenbahnbetriebsfonds  und  aus  anderen,  zu  diesem  Zwecke  aus  den  Ver- 
mögensbeständen früherer  Versorgungsanstalten  ausgeschiedenen  Hülfsfonds 
^attgefunden :  überhaupt  sind  im  Rechnungsjahre  18s7  8  an  dauernd 
♦rwerbsunfahig  gewordene  Arbeiter  und  an  die  Hinterbliebenen  verstorbener 
Arbeiter  aus  diesen  Fonds  etwa  355000  M  gezahlt  worden.  Aufserdem 
*ind  noch  ansehnliche  Summen  zur  Unterstützung  solcher  noch  in  der 
Beschäftigung  befindlicher  Arbeiter  verwendet  worden,  welche  in  Folge  von 
Krankheitsfällen  und  dergleichen  in  eine  hilfsbedürftige  Lage  gerathen  sind. 

Die  Verwaltungskosten  der  Pensionskassen,  im  Ganzen  nur  0,4r»  pCt. 
der  Einnahmen,  setzen  sich  im  Wesentlichen  aus  den  Ausgaben  an  Tage- 
geldern und  ersetzten  Lohnausfällen  der  Mitgliedervertreter,  sowie  aus  den 
Kosten  der  für  die  Kassenmitglieder  bestimmten  Drucksachen  —  die 
Kassen-  und  Rechnungsführung  geschieht  auf  Kosten  der  Eisenbahn- 
verwaltung — ,  die  sonstigen  Ausgaben  aus  den  Unterschiedsbeträgen 
/wischen  dem  Tages-  und  Neimwerfhe  der  angekauften  Werthpapiere  zu- 
sammen. 

Die  Ueberschüsse  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  und  das  am 
31.  März  1888  vorhandene  Vermögen,  die  Werthpapiere  zum  Tages- 
werthe  gerechnet,  betrugen,  und  zwar: 


bei  der  Betriebs-  bei  der  Werkstätten- 
arbeiter-Pensionskasse  arbeiter-Pensionskasse 


Insgesammt 


! 


durch- 
schnittlich 
für  jedes  über- 
Mitglied haupt 

1887/8  1880/7 
M       Ut  M 


durch-  durch- 
schnittlich schnittlich 

für  jedes  über-      für  jedes 

Mitglied  haupt  Mitglied 

1887/8  1886/7  \ 
M  M 


1887/8  1886  7 


f'ebersthÜ8se#)    1359909     82,3     47,8      513  924  [  24,«  [  36,*  '' 1  873  833  1  30,o  42,4 
Oesammt- 
Tcrmögen 


3  783  447     90,0    116,1  j  3  s03  101  |  183,0     170,7    7  580  548  121V  142.7 


Trotz  der  erheblichen  Steigerung  der  Ueberschüsse  und  des  Ver- 
mögensbestandes der  Kassen  sind  nach  dieser  Tafel  die  auf  ein  Mitglied 
entfallenden    Durchschnittssätze    geringer   als  im   Vorjahre,    und  zwar 


*)  Wird  die  Erhöhung  des  Tageswerthes  der  im  Besitze  der  Kassen  befind- 
lichen Werthpapiere  mit  in  Betracht  gezogen,  so  betragen  die  Ueberschüsse  1  441  810  Ji 
and  «J14  065  M,  zusammen  2  055  884  JL 
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dcshalb,  weil  die  Mitgliederzahl  im  Laufe  des  Jahres  bedeutend  zuge- 
nommen hat. 

Wird  zu  dem  Gesammtverinögen  der  Pensionskassen  noch 
das  Gesammtvermögen  der  Eisenbahn-Betriebs-  und  Werk- 
stätten-Krankenkassen —  die  Eisenbahn-Baukrankenkassen  mit  einem 
Vermögen  von  rund  50000  M.  können  aufser  Betracht  bleiben  —  hinzu- 
gerechnet, so  ergiebt  sich  als  Gesammtbestand  der  Pensions-  und  Kranken- 
kassen der  Arbeiter  der  Staatsbahnen  die  Summe  von  10  823  799  m  (gegen 
8088626  M  am  31.  März  1887)  bei  75062  Pensions-  und  157553  Kranken- 
kassenmitgliedern.*) 


2.  Die  Arbeiterkrankenkassen. 

Die  Ergebnisse,  denen  Nachweisungen  zu  Grunde  liegen,  welche  den 
nach  Bundesrathsbestimmung  vom  16.  Oktober  1884  und  6.  Januar  1887 
dem  Statistischen  Amte  vorzulegenden  Uebersichten  im  Allgemeinen  ent- 
sprechen, beziehen  sich  auf  das  Kalenderjahr  1887. 

Aus  den  Spalten  37  bis  40  der  Beilage  C,  welche  eine  gedrängte 
Uebersicht  über  die  Zahl  der  Mitglieder,  Erkrankungsfalle  und  Krankheits- 
tage, sowie  über  die  Einnahmen,  Ausgaben  und  Vermögensbestände  bei 
jeder  Eisenbahn-Betriebs-  und  Werkstätten-Krankenkasse  bietet  ,  ist  er- 
sichtlich, dafs  die  Leistungen  aller  Kassen  über  die  gesetzlichen  Mindest- 
leistungen erheblich  hinausgehen.  Gegenüber  dem  Vorjahre  haben 
wiederum  bei  einer  grofsen  Anzahl  von  Kassen  mit  Rücksicht  auf  die 
günstige  Entwicklung  der  Vermögensverhältnisse  die  statutmäfsigen 
Leistungen,  namentlich  zu  Gunsten  der  Familienangehörigen  der  Kassen- 
mitglieder erweitert  werden  können.  Der  bei  allen  Kassen  gleichmäfsige 
Beitragssatz  der  Mit  glieder  und  der  Eisenbahn  Verwaltung  von  zusammen 
3  Hundertstel  des  Arbeitsverdienstes  ist  hingegen  überall  beibehalten 
worden. 

Die  Anzahl  der  Kassen  und  die  Gesammtbetheiligung  bei  denselben 
zeigt  die  nachstehende  Tafel: 


*)  Das  Vermögen  der  sämmtlichen  Knappschaftsvereine  in  Preufsen,  welche 
sowohl  die  Alters-  und  Hinterbliebenen-,  als  auch  die  Krankenfürsorge  bezwecken, 
betrug  am  Schlüsse  des  Jahres  1S86  bei  einer  Betheiligung  von  185  371  ständigen  und 
143  302  unständigen,  zusammen  328  788  Genossen  26  751960  M 
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Betriebs- 
Kranken- 
kassen 


Werk- 
stätten- 
Kranken- 
kassen 


Zusammen 


Zahl  der  Krankenkassen  einschl.  je 
einer  Kasse  der  neuerworbenen  Aachen- 
Jülicher  und  Nordhausen- Erfurt  er  Bahn 


79 


57 


186 


Zahl  der  Mitglieder: 

Leim  Beginn  des  Jahres   120  383  35(529 

im  Laufe  des  Jahres  eingetreten  .    .    .      40  709        5  4:13 
,,      ,.       „     ausgeschieden  .    .      39  335        5  266 

darunter  verstorben  i      1 486  413 

am  Schlüsse  des  Jahres   121  757       35  796 

darunter  weihlich   1114  10 

nicht  versicherungspflichtig        1  767  36 

durchschnittlich  tftglioh   121  070       35  713 

im  Laufe  des  Jahres  überhaupt  betheiligt 

gewesen   161092       41  062 

Dazu  treten  noch  diejenigen  

Personen,  welche  den  für  die  Eisenbahnneubauten  errichtet 
gewesenen  49  Baukrankenkassen  angehört  haben,  so  dafs 
sich  bei  185  Krankenkassen  der  Staatsbahnverwaltung  eine 

Gesammtbetheiligung  von   269  206 

Mitgliedern  ergiebt. 

Der  Wechsel  in  der  Beschäftigung  und  die  Sterblichkeit 
unter  den  Kassenmitgliedern  wird  durch  folgende  Ziffern  dargestellt.  Von 
ie  100  Mitgliedern  sind: 
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Bemerkenswert)!  erscheint  in  dieser  Uebersicht  die  Verminderung  der 
8t erbefälle  unter  den  Kassenmit  gliedern.  Auch  in  den  Familien  der 
Kassenmitglieder  sind,  wie  aus  der  nicht  unbeträchtlichen,  weiter  unten 
nachgewiesenen  Ermäfsigung  der  Sterbegeldaufwendungen  beim  Tode  von 
Angehörigen  der  Kassenmitglieder  gefolgert  werden  darf,  die  Todesfälle 
seltener  gewesen. 

Wird  von  der  Zahl  der  Mitglieder,  welche  bei  den  Eisenbahn-Betriebs- 
und  Werkstätten-Krankenkassen  durchschnittlich  auf  jeden  Tag  entfallt, 
die  Zahl  der  nicht  versicherungspflichtigen  Theilnehmer  abgezogen  (156  783 
—  1803),  so  verbleibt  eine  Mitgliederzahl  von  164  980  Personen.  Diese 
Ziffer  deckt  sich  genau  mit  der  Zahl  derjenigen  krankenversicherungs- 
pflichtigen  Eisenbahnarbeiter,  welche  nach  anderweiten  Ermittelungen 
durchschnittlich  täglich  beschäftigt  waren,  sodafs  von  den  Eisenbahn- 
arbeitern von  der  Berechtigung,  auf  Grund  der  Angehörigkeit  zu  freien 
Hilfskassen  die  Freilassung  von  der  Theilnahme  an  den  Eisenbahn- 
Krankenkassen  zu  beantragen,  im  Allgemeinen  kein  Gebrauch  gemacht  ist. 
Die  Hilfskassen,  denen  bekanntlich  mehr  Freiheiten,  als  den  Zwangskassen 
in  der  Bemessung  der  Kassenleistungen  eingeräumt  sind,  haben  dessen- 
ungeachtet auf  die  Eisenbahn-Krankenkassen  einen  ungünstigen  Einflufs 
nicht  ausüben  können,  offenbar  deshalb  nicht,  weil  die  Leistungen  der  letzt- 
bezeichneten Kassen,  welche  von  den  Verwaltungskosten  fast  gänzlich  befreit 
sind,  ungleich  werthvoller  sind. 

Die  Zahl  derjenigen  Erkrankungsfälle  und  Krankheitstage 
unter  den  Kassenmitgliedern,  für  welche  die  Kassen  Aufwendungen  an 
Krankengeld,  Verpflegungskosten  oder  Ersatzleistungen  für  gewährte  Unter- 
stützungen zu  machen  hatten,  betrug,  und  zwar: 
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Nach  dieser  Uebersicht  habeu  sich  bis  jetzt  sowohl  die  Erkrankungs- 
falle als  auch  die  Krankheitstage  stetig  vermindert:  es  hat  sich  mithin 
die  mehrfach  (vergl.  u.  a.  Schmoller's  Jahrbuch  für  Gesetzgebung  u.s.  w.  1888, 
zweites  Heft  S.  307)  ausgesprochene  Meinung,  dafs  in  Folge  der  Kranken- 
versicherung die  Krankenmeldungen  unter  den  Arbeitern  weit  häufiger 
seien,  als  früher,  und  dafs  durch  Krankheitsheuchelei  eine  mifsbräuchliche 
Ausnutzung  der  Krankenkassen  stattfinde,  bisher  für  den  Bereich  der 
Eisenbahn  Verwaltung  im  Allgemeinen  nicht  bestätigt.  Eher  könnte,  zumal 
mit  Rücksicht  auf  die  oben  erwähnte  Abnahme  der  Sterbenshäufigkeit,  ge- 
folgert werden,  dafs  die  Krankenversicherung  —  rechtzeitige  und  ausreichende 
ärztliche  Berathung,  geeignete  Arznei,  Heilmittel  und  Pflege  —  bereits  auf 
die  Gesundheitsverhältnisse  der  Eisenbahnarbeiter  und  ihrer  Familienange- 
hörigen einen  wohlthätigen  Einflufs  ausübt.  Nur  unter  den  Werkstätten- 
krankenkassen, bei  denen  die  Krankheitsfälle  überhaupt  verhältnifsraäfsig 
reichlicher  waren,  als  bei  den  Betriebskrankenkassen,  befindet  sich  eine 
uicht  erhebliche  Anzahl  von  Kassen,  bei  welchen  die  Zahl  der  Erkrankungen 
noch  verhältnifsmäfsig  beträchtlich  ist;  beispielsweise  entfielen  bei  den 
Werkstättenkrankenkassen  zu  Tempelhof,  Stendal,  Halberstadt,  Gotha, 
Fulda,  Lauban  und  Posen  mehr  als  40  Erkrankungen  und  bei  denjenigen 
zu  Braunschweig,  Bromberg  und  Erfurt  mehr  als  50  Erkrankungen  auf  je 
100  Mitglieder.  Es  ist  zu  hoffen,  dafs  bei  geeigneten  Mafsnahmen  sich 
für  die  Folge  auch  bei  diesen  Kassen  eine  wesentliche  Verminderung  der 
Krankheitsfälle  ergeben  wird.  —  Die  Zahl  der  aus  Unfällen  herrührenden 
Krankheiten  und  ihre  Dauer  hat  sich  erhöht,  vermuthlich  nicht  etwa  des- 
halb, weil  die  Unfälle  sich  häufiger  ereignet  hätten,  sondern  vielmehr  des- 
halb, weil  in  Folge  der  Unfallversicherung  eine  schärfere  Unterscheidung 
zwischen  Unfall-  und  anderen  Krankheiten  sich  herausbildet.  Uebrigens 
ist  auch  der  Betrag,  welchen  die  Eisenbahnbetriebsfonds  als  Ersatzleistungen 
an  die  Krankenkassen  zu  zahlen  hatten,  entsprechend  gestiegen. 

Ueber  die  Einnahmen  giebt  die  auf  der  nächsten  Seite  abgedruckte 
Tafel  Auskunft. 

Gegenüber  den  Vorjahren  sind  die  Einnahmen  an  Zinsen  in  Folge 
Erhöhung  der  Vermögensbestände,  sowie  an  laufenden  Mitgliederbeiträgen 
und  Baar  Zuschüssen  einschl.  der  Ersatzleistungen  der  Eisenbahn  Verwaltung 
nicht  unbeträchtlich  gestiegen.  Von  den  versicherungspflichtigen 
Kasgenmitgliedern  wurden  im  Ganzen  2062  940  uSf,  d.  s.  durchschnittlich 
13,25  u/,  (im  Vorjahre  12,90  u/),  für  das  Jahr  oder  etwa  4  Pfg.  für  jeden 
Arbeitstag  und  jedes  Mitglied,  an  laufenden  Beiträgen  erhoben.  Der  laufende 
Baarzuschufs  der  Eisenbahnverwaltung  belief  sich  auf  die  Hälfte  dieser 
Summe.  Die  Erhöhung  des  Durchschnittssatzes  der  laufenden  Beiträge  und 
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•)  Der  jahrliche  Lohneinkommensbetrag,  von  welchem  die  versicherungspflichtigen 
Arbeiter  die  Beitrage  zahlten,  belief  sich,  da  bei  allen  Kassen  der  Beitragssatz 
9  Hundertstel  des  Tagesverdienstes  betrug,  auf  insgesammt  102  647  OtH)  Mx  oder  durch- 
schnittlich für  ein  Mitglied  auf  662.»  M  Der  durchschnittliche  wirkliche  Tages- 
verdienst eines  Arbeiters  lässt  sich  aus  dem  veranlagten  Lohneinkommen  nicht 
ermitteln,  weil  der  Beitrag  bei  dem  einen  Theile  der  Arbeiter  nur  für  die  Werktage, 
bei  dem  anderen  Theile  auch  für  die  Sonntage,  in  keinem  Falle  aber  wahrend  der 
Erkrankung  erhoben  wird,  und  der  Lohn  überhaupt  nur  bis  zu  AM  für  den  Arbeits- 
tag beitragsfabig  ist.  —  Nach  den  Veröffentlichungen  des  Reichsversicherungsamts 
(Amtliche  Nachrichten  1888  S.  87)  betrug  im  Jahre  lb86  für  die  durchschnittliche  Zahl 
'3  473  435)  der  Unfallversicherungspflichtigen  Personen  bei  sämmtlichen,  damals  gebildeten 
62  Bernfsgenossenschaften  die  Summe  der  anrechnungsfähigen  Löhne  2228  838865^//, 
woraus  Bich  ein  Jahreslohnbetrag  von  t»42,7  .//  für  jeden  Versicherten  ergeben  würde. 
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Znjichus.se  ist  dadurch  verursacht,  dafs  auf  den  Wunsch  der  Mitgliederver- 
tretungen der  Kreis  der  Personen,  welche  auch  für  die  Sonntage  die  Bei- 
träge entrichten,  hei  einer  Anzahl  von  Kassen  erweitert  ist,  und  dafs  aufser- 
dem  die  Löhne  der  Arheiter  mehrerer  Bahnstrecken,  inshesondere  in  ver- 
kehrreichen Gebieten  und  in  den  Bezirken  früherer  Privateisenbahnen,  auf- 
gebessert sind.  Der  statutmafsige  Beitragssatz  ist  hei  keiner  Kasse 
erhöht  worden.  Die  Ersatzleistungen  der  Eisenhahn  Verwaltung  für  die  den 
verletzten  Arbeitern  seitens  der  Krankenkassen  gewährten  Unterstützungen 
sind  in  Folge  der  Unfallversicherungsgesetze  in  steter  Zunahme  begriffen: 
hingegen  haben  die  sonstigen  Einnahmen,  welche  sich  im  Wesentlichen  aus 
den  Geldbufsen  der  Arbeiter  (25  474  .//),  den  Beständen  aufgelöster  Bau- 
krankenkassen  und  dem  Gewinn  beim  Ankauf  von  Werthpapieren  zu- 
sammensetzten, sich  vermindert. 

Die  Ausgaben,  welche  sich  im  Ganzen  auf  80.ro  Hundertstel  der 
lahreseinnahmen  beliefen,  werden  in  nachfolgender,  auf  der  nächsten  Seite 
abgedruckter  Tabelle  zusammengestellt. 

Während  die  an  sich  unbeträchtlichen  Verwaltung« kosten  unver- 
ändert geblieben  sind,  haben  die  Ausgaben  an  Kranken-  und  Sterbe- 
geld und  ferner  die  sonstigen  Ausgaben  sich  nicht  unerheblich  ver- 
mindert. Die  Verminderung  der  Sterbegeldaufwendungen  beruht  lediglieh 
anf  der  Abnahme  der  Zahl  der  Sterbefalle.  Der  durchschnittlich  bei  jedem 
Sterbefalle  unter  den  Kassenmitgliedern  gezahlte  Betrag  steigerte  sich  von 
äö,9  M  auf  58.1  jü.  Ebenso  ist  der  Minderaufwand  an  Krankengehl  nur 
anf  die  Verminderung  der  Krankheitsgefahr  und  Krankheitsdauer  zurück- 
zuführen: das  durchschnittlich  auf  jeden  Krankheitstag  eines  Mitgliedes 
entfallende  Krankengeld  hat  sich  in  Folge  der  vorhin  bezüglich  der  Er- 
höhung des  Mitgliederbeitrags  und  des  Betriebszuschusses  angeführten 
Ursachen,  sowie  in  Folge  des  Umstandes,  dafs  immer  mehr  Krankenkassen 
«lie  statutmäfsige  Dauer  der  Krankengeldbewilligung  verlängern,  stetig 
(0,81  M  im  Jahre  1885,  0,96  .a  im  Jahre  1886.  0,98  M  im  Jahre  1887) 
gesteigert. 

In  der  Gesammtsumine  und  in  den  Durchschnittsbeträgen  haben  die 
Aufwendungen  für  ärztliche  Behandlung,  für  Arznei  und  Heil- 
mittel der  erkrankten  Kassenmitglieder  sowohl  als  auch  der  Familien- 
angehörigen, sowie  an  Kur-  und  Verpflegungskosten  eine  Steigerung 
erfahren.  Im  Wesentlichen  werden  diese  Mehraufwendungen  durch  die 
mehrfachen  Verlängerungen  der  statutmäfsigen  Dauer  der  Bewilligung  freier 
ärztlicher  Behandlung,  Arznei  und  Heilmittel,  sowie  Verpflegung,  und 
durch  die  Erhöhungen  desjenigen  Theilbetrages  der  Arzneien  für  Familien- 
angehörige der  Kassenmitglieder,  welchen  die  Krankenkassen  bestreiten, 
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verursacht  sein.  Wie  im  vorigen  Jahn*  waren  jedoch  auch  in  diesem  Jahre 
die  Kosten  der  ärztlichen  Behandlung  gerade  in  einer  Anzahl  solcher 
Kassenbezirke  sehr  hoch,  in  denen  den  Kassenmitgliedern  und  ihren  An- 
gehörigen bisher  nur  auf  die  kürzeste  Dauer  —  auf  13  Wochen  —  die  freie 
ärztliche  Behandlung  zu  Theil  werden  konnte.  Während  bei  allen  Eisenbahn- 
krankenkassen, von  denen  die  meisten  diese  Leistung  auf  26  Wochen 
bewilligen,  6  .//  Arztvergütung  auf  jedes  Mitglied  entfiel,  ergaben  sich  bei 
mehreren  Kassen  mit  kürzerer  Bewilligungsdauer  erheblich  höhere  Durch- 
schnittssätze, beispielsweise  mehr  als  7  M  bei  den  Betriebskrankenkassen 
für  die  Betriebsamtsbezirke  Weifsenfeis.  Münster  (Wanne— Bremen)  und 
Coblenz  und  bei  den  Werkstättenkrankenkasseu  für  die  Hauptwerkstätten 
Greifswald,  Dortmund  W..  Siegen  und  Saarbrücken,  und  sogar  mehr  als 
Hm  bei  den  Betriebskrankenkassen  für  die  Betriebsamtsbezirke  Neuwied 
und  Wesel  und  bei  den  Werkstättenkrankenkassen  für  die  Hauptwerk- 
stätten Deutz  und  Crefeld. 

Die  Gesammtaufwendungen  an  Krankheitskost  eu  und  Sterbe*- 
geldern,  d.s.  die  Gesammtausgaben  aussehliefslieh  der  Verwaltungskosten 
und  der  unter  den  sonstigen  Ausgaben  enthaltenen  sachlichen  Kosten, 
beliefen  sich  auf  rund  2  666  700  M  oder  getheilt  durch  die  Durchschnitts- 
zahl der  Kassenmitglieder  17,0  M,  durch  die  Zahl  der  Erkrankungsfalle 
unter  den  Kassenmitgliedern  61,8  m  und  durch  die  Zahl  der  Krankheits- 
tage der  Kassenmitglieder  3,4  Ji  Im  Jahre  1886  entfielen  (Arbeiter- 
versorgung 1888,  S.  388/9)  an  Krankheitskosten  bei  allen  Betriebskranken- 
kassen des  Deutschen  Reiches  14.6  M  auf  ein  Mitglied,  bei  allen  Kranken- 
kassen überhaupt  31  m  auf  einen  ßrkrankungsfall  und  2  M  auf  einen 
Krankheitstag.  Die  verhältnifsmäfsig  sehr  Indien  Aufwendungen  der 
Eisenbahnkraukenkassen  werden  der  Hauptsache  nach  daher  rühren,  dafs 
die  satzungsmäfsigen  Leistungen  dieser  Kassen  namentlich  in  Hinsicht 
auf  die  Familienangehörigen  sehr  vortheilhaft  bemessen  sind,  und  dafs  der 
Arbeitsverdienst  der  Eisenbahnarbeiter  und  daher  auch  das  Krankengeld 
über  den  Durchschnittssatz  aller  Lohnarbeiter  hinausgehen  wird. 

Die  Ueberschüsse  der  Jahreseinnahmen  über  die  .Jahresausgaben, 
d.  8.  die  Rücklagen  zu  den  Reservefonds,  gingen  fast  bei  allen 
Kassen  über  den  vorgeschriebenen  Rücklagesatz  hinaus.  Sie  betrugen  für 
deu  ganzen  Staatsbahnbereich,  und  zwar: 
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Das  Gesammt  vermögen  aller  Kassen,  der  Bestand  der  Reservefonds 
einschliefslieh  der  denselben  noch  nicht  zugeführten  Kassenbestände,  betrug 
am  31.  Dezember  1887,  die  Werthpapiere  zum  Tageswerthe  gerechnet, 
und  zwar: 
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von  der  Jahresausgabe  % 

durchschnittlich  für  ein  Mitglied    .  .// 


In  seiner  Gesammtheit  ging  danach  das  Kassenvermögen  über  den 
gesetzlichen  Mindestbetrag  der  Reservefonds  bereits  erheblich  hinaus, 
während  für  die  einzelnen  Kassen,  zumal  einer  Anzahl  derselben  bei  der 
Errichtung  nicht  unbedeutende  Bestände  aus  früheren  Kasseneinrichtungen 
überwiesen  worden  sind,  sich  folgendes  Bild  ergab: 


Am  Schlüsse  des  Jahres  betrug  das  Vermögen 

• 

Zahl  der  Kassen 

1887  1886 

1885 

a)  mehr  als  das  Doppelte  der  Gesammtjahresausgabe 

22 

5 

10 

b)     „     .,   der  volle  Betrag  der 

64 

55 

30 

<•)     ..         die  Hälfte  der 

38 

48 

53 

d)     „     ,,   drei  Zehntel  der  Jahreseinnahme  an  Mit- 

glieder- und  Verwaltungsbeiträgen    .  . 

7 

16 

26 

3 

9 

13 

f)  nichts   

1 

2 

Krankenkassen  ohne  Vermögensbestände  giebt  es  bei  den  Staatsbahnen 
mithin  gegenwärtig  nicht  mehr.  Die  drei  Kassen  (zu  e),  welche  bis  zum 
Sehlusse  des  Jahres  die  vorschriftsmäfsigen  Rücklagen  zum  Reservefonds 
noch  nicht  zum  vollen  Betrage  bewirken  konnten,  sind  die  Werkstätten- 
krankenkassen zu  Siegen,  Fulda  und  Braunschweig.  Allgemein  zeigt  sich 
eine  stete  Besserung  der  Vermögensverhältnisse:  dies  ist  um  so  erfreulicher, 
als  daneben,  wie  schon  erwähnt,  auch  die  statutmäfsigen  Kassenleistungen 
zu'  Gunsten  der  Kassenmitglieder  und  ihrer  Angehörigen  vielfach  er- 
weitert sind. 
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Von  den  33  Baukrankenkassen,  welche  am  1.  Januar  1887  für 
die  Eisenhahnbauausführuugen  errichtet  waren,  wurden  11  im  Laute  des 
Jahres  aufgelöst:  16  neue  Kassen  traten  hinzu,  sndafs  im  Laufe  des 
Jahres  49  und  am  Schlüsse  des  Jahres  38  Baukrankenkassen  in  Wirk- 
samkeit waren.  Im  Ganzen  haben  diesen  Kassen  zu  Anfang  des  Jahres 
7073,  im  Laufe  des  Jahres  überhaupt  87  052  und  am  »Schlüsse  des  Jahres 
8920  Mitglieder  angehört.  Von  der  Ermittelung  einer  Durchschnitts- 
betheiligung für  den  Tag  ist  wegen  des  aufserordentlich  starken  Wechsels 
der  Kassenmitglieder  abgesehen. 

An  Erkrankuugsfallen  wurdeu  5892,  an  Krankheitstagen  85073, 
darunter  298  Erkrankungsfalle  und  83-18  Krankheitstage  in  Folge  von  Un- 
fällen, gezählt.  Auf  jeden  Erkrankungsfall  kommen  durchschnittlich  14.44 
Krankheitstage  (gegen  13.70  im  Jahre  188*3). 

Die  Einnahmen  der  Baukrankenkassen  betrugen: 

Zinsen   196  m 

Beiträge  der  Kassenmitglieder,  Bauverwaltung  und  Unternehmer  208  289  „ 
ausserordentliche  Zuschüsse  und  Vorschüsse  der  Bauverwaltung 

und  Unternehmer   8  329  „ 

Ersatzleistungen  derselben   1385,, 

Geldstrafen  und  andere  Einnahmen  ^  4  231  „ 

im  Ganzen  (mit  Einschlufs  von  302^^/  aus  den  Vorjahren)  252  724.// 


Dagegen  betrugen  die  Anagaben  der 
Baukrankenka**en : 


von  der 

Ge- 

von  der 
Ge- 

überhaupt 

satnmt- 

ein- 
nahme 

sanimt- 
aus- 
gab»' 

M 

■/• 

•/. 

41903 

16,58 

20,61 

24139 

9,56 

11,87 

584&i 

23.13 

28.7-, 

62  516 

24,74 

30.7:% 

4005 

1,58 

1,97 

702 

0,28 

0.35 

3386 

1,34 

l.b7 

8  189 

3,24 

4,03 

203  304 

80.44 

100,<)O 

179  7G7 

83,31 

124  956 

79.75 

für  ärztliche  Behandlung  

„  Arznei  und  Heilmittel  

an  Verpflegungskosten  an  Krankenanstalten  . 

„  Krankengeld  

„  Sterbegeld  

„  Ersatzleistungen    für    anderweit  gewährte 

Unterstützungen  

„  Verwaltungskosten  

„  sonstigen  Aufwendungen,  insbes.  Unterstütz- 
ungen nach  ausgesprochener  Schliefsung 

von  Kassen  

zusammen  

dagegen  Ausgabe  im  Jahre  1886  

m  »         n      «.  188t>  
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Obwohl  nach  dieser  Uebersieht  die  Einnahmen  —  3  Hundertstel  des 
Arbeitsverdienstes  —  unter  Einreehnung  der  Bestände  aus  den  Vorjahren 
zur  Bestreitung  der  Ausgaben  —  der  gesetzliehen  Mindestleistungen  —  im 
Allgemeinen  ausreichten,  haben  bei  einigen  Kassen,  an  welche  alsbald 
nach  der  Errichtung  gröfsere  Anforderungen  herantraten.  Vorschüsse  und 
bei  einigen  Kassen,  deren  Einnahmen  überhaupt  unzulänglich  waren, 
aufserordent liehe  Zuschüsse  seitens  der  Bauverwaltung  und  Bauunter- 
nehmer gewährt  werden  müssen.  Ueberhaupt  ist  bei  der  Eigenart  der 
Eisenbahnneubauten  die  Krankenfürsorge  für  die  Bauarbeiter  mit  Schwierig- 
keiten verknüpft:  sehr  erhebliche  Aufwendungen  verursacht  namentlich  die 
Kur  und  Verpflegung  erkrankter  Kassenmitglieder,  da  die  Baustellen 
häutig  sehr  entfernt  von  den  Orten  liegen,  an  denen  sich  Krankenhäuser 
befinden,  und  deshalb  nicht  selten  besondere  Krankenlazarethe  an  den 
Baustellen  eingerichtet  werden  müssen.  In  Folge  der  häufigen  Gewährung 
von  freier  Kur  und  Verpflegung  in  Krankenanstalten  sind  hingegen  ins- 
besondere die  Aufwendungen  an  Krankengeld  verhältnifsmäfsig  niedrig;  im 
.lahre  1887  entfiel  durchschnittlich  auf  jeden  Krankheitstag  ein  Satz  von 
0.73  .41  Bei  jedem  Sterbefalle  wurde  ein  Sterbegeld  von  durchschnittlich 
H2  M  gezahlt. 

3.  Die  Unfallversicherung. 

In  den  Betrieben  der  elf  Staatsbahndirektionsbezirke,  welche  sich 
mit  ebenso  vielen  Schiedsgerichtsbezirken  decken,  waren  im  Jahre  1887, 
mit  Aussehlufs  solcher  Personen,  welche  bei  den  Eisenhahnneubauten  von 
Bauunternehmern  beschäftigt  werden,  durchschnittlich  täglich  168  350  unfall- 
versicherungspflichtige  Personen  beschäftigt.*)  Von  denselben  waren  156 
Arbeitervertreter  behufs  der  AVahl  von  22  Schiedsgerichtsbeisitzern  und 
ebenso  vielen  Stellvertretern,  sowie  behufs  der  Theilnahme  an  der  "Wahl 
nichtständiger  Mitglieder  des  Reichsversicherungsamts  gewählt. 

Aus  Anlafs  von  495  Verunglückungen  standen  zum  Beginne  des 
Jahres  Entschädigungen  zur  Zahlung,  739  Verunglückungen  machten  im 
Laufe  des  Jahres  die  Festsetzung  von  Entschädigungen  erforderlich.  Von 
diesen  73V*  Unfällen  hatten 

♦)  Bei  allen  Reichs-  und  Staatsbetrieben  im  Deutschen  Reiche  —  mit  Aunuahme 
«ler  Bergwerksbetriebe  —  waren  im  Jahre  l*c6  durchschnittlich  taglich  1251  878  ver- 
sicherte Personen  beschäftigt  (Amtliche  Nachrichten  des  Reichsversicherungs- 
amts 18*8  S.  106/7).  —  Die  Zahl  von  lösyr.O  begreift  übrigens  nur  die  Lohnarbeiter 
in  sich,  welohe  in  den  Unfallversicherungspflichtigen  Eisenbahnbetrieben  beschäftigt 
werden.  Nicht  in  Betracht  gezogen  sind  hierbei  und  bei  den  weiteren  Berechnungen 
die  in  diesen  Betrieben  thätigen  Staatsbeamten  —  etwa  72  5CO  an  der  Zahl  — ,  da 
auf  «Ii ose  das  «<>£enannt<>  rnfallfilrsorjregesetz  vom  ls.  Juni  1H87  Anwendung  findet. 
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78  oder  10,5o  pCt.  (9,67  pCt.  im  Jahre  1886)  eine  vorübergehende  Erwerbs- 
unfähigkeit von  13  Wochen  bis  zu 
6  Monaten, 

229  „    30.99  „  (23.1$  )  eine  theilweise  und 

218  ..    29,60       (29.66  )  eine  völlige  Erwerbsunfähigkeit 

von  länger  als  6  Monaten, 
214  „    28,9«       (37.59  ..       „  )  den  Tod  zur  Folge. 

Die  Verletzten  und  Getödteten  waren  wie  im  Vorjahre  sämmtlich 
männliche,  erwachsene  Personen. 

4382  Verletzungen,  welche  aufser  den  erwähnten  739  schwereren 
Verunglfickungen  im  Jahre  1887  in  den  Unfallversicherungspflichtigen  Be- 
trieben sich  ereigneten,  verursachten  eine  Erwerbsunfähigkeit  von  weniger 
als  13  Wochen  und  machten  daher  die  Festsetzung  von  Kentenbeträgen 
nicht  erforderlich. 

Die  Tafel  auf  der  nächsten  Seite  giebt  eine  Uebersicht  über  die 
Vertheilung  aller  Unfälle  auf  die  im  Eisenbahndienst  unterschiedenen 
Dienstzweige. 

Die  Zahl  der  leichteren  Verletzungen,  welche  eine  Erwerbsunfähigkeit 
von  weniger  als  13  Wochen  zur  Folge  hatten,  hat  sich  gegenüber  dem 
Vorjahre  von  3635  auf  4382  erhöht,  im  Wesentlichen  nicht  etwa  wegen 
gröfserer  Häufigkeit  der  Unfälle,  sondern  vielmehr  deshalb,  weil  die  Unter- 
scheidung, ob  eine  Erkrankung  aus  einem  Unfälle  oder  sonstigen  Anlasse 
herrührt,  im  Jahre  1887  mit  mehr  Genauigkeit  als  früher  bewirkt  ist.  Die 
Erhöhung  der  Zahl  der  Verunglückungen  (von  648  auf  739),  aus  deren 
Anlafs  in  einem  Jahre  Unfallentschädigungen  festzusetzen  waren,  findet 
darin  ihre  Erklärung,  dafs  die  Zahl  derjenigen  aus  dem  Jahre  1886  her- 
rührenden Verunglückungen,  für  welche  die  Entschädigungen  im  Jahre  1887 
festgesetzt  wurden,  erheblich  gröfser  war,  als  die  Zahl  der  aus  dem  letzten 
Viertel  des  Jahres  1885  herrührenden,  zuerst  im  Jahre  1886  entschädigten 
Verunglfickungen.  Die  Vermehrung  entfällt  übrigens  hauptsächlich  auf 
solche  Unfälle,  welche  eine  theilweise  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge  hatten; 
die  Unfälle  mit  verursachtem  Tode  betrugen  im  Jahre  1886  37,69  pCt..  im 
Jahre  1887  28.96  pCt.  aller  entschädigten  Unfälle.  Die  Gefahr  der 
schwereren  Verletzungen,  insbesondere  der  Tödtung,  war  bei  den  Betriebs- 
arbeitern erheblich  gröfser  als  bei  den  Werkstättenarbeitern,  während  mit 
Einschlufs  der  leichteren  Verletzungen  sich  die  Unfälle  überhaupt  in  den 
Werkstätten  verhältnifsmäfsig  zahlreicher  als  im  eigentlichen  Bahnbetriebe 
ereigneten.  Von  den  Verunglückungen  im  Eisenbahnbetriebe  wurden 
vornehmlich  die  bei  der  Bahnunterhaltung,  der  Bedienung  von  Wagen 
und  Bremsen,  beim  Rangiren,  sowie  bei  der  Güterverladung  beschäftigten 
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b)  Verletzungen,    welche  eine  Erwerbs- 
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zur  Folge  hatten  
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Derselbe  Einheitssatz  der  schwereren  Unfälle  ergab  sich  nach  der  Denk- 
schrift des  Reichsversicherungsamts  über  die  Rechnungsergebnisse  der  Unfallver- 
sicherung im  Jahre  188«;  auch  im  Durchschnitt  für  die  sämmtlichen  für  Rechnung 
des  Reiches  und  der  Bundesstaaten  verwalteten  Eisenbahnen.  —  Für  die  nach  den 
Unfallversicherungsgesetzen  gebildeten  zweiundsechzig  Berufsgenossenschaften 
zusammengenommen  betrug  der  durchschnittliche  Einheitssatz        und  für  die  Pri- 
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Arbeiter,  in  verhältnifsmäfsig  geringerer  Zahl  die  bei  der  Weichenbedienumr 
und  Bahnbewachung,  sowie  bei  <ler  Lokomotivbedicnnng  thatigen  Arbeiter 
betroffen.  Gröfsere  Eisenbahnbetriebsunfälle,  wie  Zugentgleisungen.  Zu- 
sammenstöße. Explosionen  u.  s.  f.  haben,  wie  im  Vorjahre,  nur  einen 
geringen  Theil  der  Verletzungen  verursacht;  der  weitaus  gröfste  Theil  der 
Verletzungen  hätte  hei  der  gebotenen  Aufmerksamkeit  und  Beachtung  der 
Sicherheitsvorschriften  vermieden  werden  können. 


Die  Art  der  Verletzung  zeigt  die  nachstehende  Uebersicht: 


Zahl  der  Verletzungen 

heim 
eigent- 
lichen 
Bahn- 
betrieb« 

in  der 

in  den 

bei  den 

bei 
sftmnit- 
lichen 

Be- 
trieben 

Werk- 
, |  Stätte 

Haft- 
anstalten 

Bau- 
ausfüh- 
rungen 

Verletzungen  am  Kopf  und  Ge- 
sicht 

45 

27 

■ 

4 

7«; 

an  den  Armen  und 
Händen  .    .    .  . 

101 

40 

3 

144 

an  den  Beinen  und 
Füfsen    .    .    .  . 

900 

1  33 

1 

3 

236 

an    anderen  und 
mehreren  Körper- 
theilen  .... 

179 

!  19 

2UI 

Ertrunken  

1 

1 

t 

-  1 

  | 

1 
1 

Andere  Verletzungen  .... 

78 

6 

1 

- 

2 

HO 
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IJ0O 
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* 

—  1 

i 

15 

i 

739 

Die  Ausgaben,  welche  für  das  Kalenderjahr  1887  durch  unmittel- 
bare Zahlung  oder  durch  Erstattung  an  die  Postverwaltung  und  an  die 
Krankenkassen  als  Entschädigungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungs- 
gesetze  aus  dem  Betriebsfonds  der  für  Rechnung  des  preußischen  Staates 


vatbahnberufsgenossenschaft,  welche  aufser  den  noch  von  Gesellschaften  betriebenen 
Vollbahnen  die  zahlreichen  Nebenbahnen  umfafst.  ü,ao.  Bei  einundzwanzig  Berufs- 
genossenschaften, darunter  die  Knappschaftsberufsgenossenschaft  (b\u),  die  Stein- 
bruchsberufsgenossenschaft die  Rheinisch-Westfälische  Hütten-  und  Walzwerk- 
berufsgenossenschaft (5,3s),  die  Mtillereiberufstrenossensehaft  (4,43),  war  der  Einheits- 
satz höher  als  bei  den  Staatseisenbahnen. 

Archiv  für  Kisenbnhnwenen.  r.g 
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verwalteten  Eisenbahnen  zu  leisten  waren,  ergeben  sich  aus  der 
folgenden  Tafel: 


Zahl 

Betrag  der  Auagaben 

der 

im  Jahre  1887 

im  Jahre  1880 

Gegenstand 

Personen, 
an  oder  für 

| 

auf  je 

! 

auf  je 

der 

welche 

über- 

100 UL 

über- 

100 UL 

A  usgab en 

Zahlungen 
zu  leisten 
waren 

haupt 

der  öe- 
aammt- 
ausgabe 

haupt 

der  Ge- 
sammt- 
ausgabe 

1887  188G 

M 

M 

M 

M 

L  Kosten  des  Heilverfahrens 

314. 

174 

23031 

6,04 

10286 

mm 

7,70 

2.  Renten  der  Ehefrauen  der 

in  Krankenhäusern  unter- 

1_                 1     J                  "IT          1      A  A 

gebrachten  Verletzten 

78 

54 

2362 

0,62 

1501 

1,18 

3.  Renten  der  Kinder  solcher 

158 

118 

0,61 

1,64 

4.  Renten  der  Eltern  u.  s.  w. 

l 

1      l-               TT  Iii 

solcher  Verletzten  .    .  . 

7 

4 

* 

203 

0,05 

142 

0,11 

5.  Kur-  und  Verpflegungs- 

kosten  an  die  Kranken- 

89 

41 

Q  ACiC 

2,21 

4  19o 

3,15 

s\     n         a.               1            TT        1     .  j 

6.  Renten  der  Verletzten  . 

Öl  7 
Ol« 

22603b 

59,27 

66973 

50,22 

7.  Beerdigungskosten  Ge- 

210 

203 

8736 

2,29 

8184 

6,14 

8.  Renten  der  Wittwen  Ge- 

349 

174 

43039 

16523 

Abfindung  der  Wittwen 

12,34 

12,69 

10 

1 

4031 

1 

394 

9.  Renten  der  Kinder  Ge- 

testeter   

727 

346 

56650 

14,86 

21868 

16,40 

10.  Renten  der  Litern  u.  s.  w. 

20 

9 

3778 

0,99 

1094 

0,82 

11.  Außerordentliche  Zuwen- 

1 

dungen     während  der 

ersten  13  Wochen  nach 

2746 

0,72 

Im  Ganzen 

381358 

133  348*) 

— 

•J  Einschließlich  511  M  und  121  M  außerordentliche  Zuwendungen. 
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Die  Entschädigungssummen  sind  gegenüber  dem  Vorjahre  in  weit 
höherem  Mafse  (um  186  pCt.)  als  die  Zahl  der  Verunglückungen  (35  pCt.) 
gestiegen.  Die  Mehraufwendung  war  insbesondere  auch  gröfser,  als  die 
Verminderung  der  Entschädigungen,  welche  auf  Grund  des  Haftpflicht- 
gesetzes noch  aus  früherer  Zeit  an  verunglückte  Eisenbahnarbeiter  oder 
an  deren  Hinterbliebene  zu  zahlen  sind;  diese  Zahlungen  beliefen  sich  im 
Rechnungsjahre  1886/87  für  2480  Personen  auf  1  050000  im  Rechnungs- 
jahre 1887/88  für  2420  Personen  auf  1012  000  M 

Die  bedeutendste  Erhöhung  der  Unfallbezüge  entfällt  auf  die  Renten 
der  Verletzten;  jeder  Verletzte  erhielt  durchschnittlich  277  M  gegen  204  M 
im  Jahre  188(3.  Die  durchschnittliche  Jahresrente  einer  Wittwe  erhöhte 
sich  von  95  m  auf  124  M  und  diejenige  eines  Kindes  von  63  m  auf  78  M 
Auch  die  Durchschnittssätze  des  Jahres  1887  bleiben  indessen  hinter  dem 
wirklich  angewiesenen  Betrage  der  Jahresrente  noch  erheblich  zurück,  weil 
die  Zahl  der  im  Laufe  des  Jahres  hinzugetretenen  Rentenempfänger  sehr 
viel  gröfser  war.  als  die  Zahl  der  aus  dem  Rentenbezuge  ausgeschiedenen 
Personen,  mithin  in  der  Zahl  der  Rentenempfänger  ein  Beharrungszustand 
noch  nicht  vorhanden  ist.  Unter  den  Ausgaben  sind  die  Mehrbeträge  an 
Krankengeld,  welche  vom  Beginue  der  fünften  Woche  bis  nach  Ablauf  der 
dreizehnten  Woche  nach  dem  Unfälle  neben  dem  statutmäfsigen  Kranken- 
gelde der  Krankenkassen  an  die  Verletzten  auf  Kosten  der  Eisenbahn- 
verwaltung gezahlt  sind,  nicht  enthalten.  Diese  Mehrbeträge  haben  sich 
auf  insgesammt  etwa  9000  m  belaufen.  Die  Gesammtaufwendung  des 
Eisenbahnbetriebsfonds  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  ist  danach 
auf  rund  390000  ui  zu  beziffern,  zu  welcher  Summe  an  besonderen  Ver- 
waltungsausgaben noch  rund  4250  m  hinzutreten. 


Die  wesentlichsten  Ergebnisse  der  Einrichtungen,  welche  bei  den 
Staatsbahnen  gegenwärtig  zur  Fürsorge  für  die  Lohnarbeiter  und  deren 
Familien  bestehen,  werden  in  den  folgenden  Ziffern,  die  zugleich  die 
segensreichen  Wirkungen  dieser  Einrichtungen  erkennen  lassen  dürften, 
zusammengefafst :  Im  Kalenderjahre  1887,  bei  den  Pensionskassen  im 
Rechnungsjahre  1887  88,  sind  gezahlt  worden: 

a)  Ruhelöhue,  Wittwen-,  Waisen-,  Sterbegeld  und  Unterstützungen  an 
dauernd  erwerbsunfähig  gewordene  Eisenbahnarbeiter  und  an  die 
Hinterbliebenen  verstorbener  Arbeiter  aus  den  Pensionskassen 
rund  280000  aus  den  Eisenbahnbetriebs-  und  der  Verwaltung 
zur  Verfügung  stehenden  Hilfsfonds  —  aufser  den  Unterstützungen 
hilfsbedürftiger,  noch  nicht  erwerbsunfähiger  Arbeiter  -  rund 
356000  M*  zusammen  635000  m\  (Foru«t.ong  auf  Seite  m) 
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Anlage  A. 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


Uebersicht  über  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfänger  bei  der  Betriebs- 

arbeiterpensionskasse.  1 887  88. 


i 


Gebnrts- 
«eif) 


Jahres- 


anfang 

1 

9 

1800/1 

— 

.)  1 

5/6 
t>  < 

T/U 

7/s 

8/9 

1  Qi  Uli  Iii 

1809/10 

1810/1 1 

1 

Ulli) 
1 1/12 

i 

•i 

12/13 

ll 

13/14 

3 

14/lo 

4 

Ii)  H> 

y 

!(>  1  i 

17/18 

i  a/i  q 
1"/  1J 

20 

22 

1  Qifc  k  O  1 
l^JO  Jl 

21/22 

29 

22/23 

40 

23/24 

38' 

24  -J'> 

38 

2.*)  2li 

55 

26  27 

82 

27/28 

56 

96/n 

751 

1829/30 

106 

1830/31 

101 

31/32 

119) 

32  38 

149 

33  34 

17.') 

34/35 

189 

88/86 

206 

86/89 

26:") 

37/38 

961 

38/31) 

338 

1839/40 

357 

Zahl  der  Mitglieder 


im 
Jahre 
neu 


im 
Jahre 


treten  storben 


am 
Jahres- 
schlüsse 


Zahl  der  Ruhelohn-  und  Rentenempfänger 


am 
Jahres- 
anfang 


im 
Jahre  in 
Zugang 

ge- 
kommen 


im  wieder 
Jahre    arbeit  s- 
ge-  fahigge- 


storben 


8 


worden 


9 


am 
Jahres 
Schlüsse 


Von  den  veretor- 
bwenMitgliedern 
und  Ruhelohn- 
empfangern 
hinterlies§ei> 


10 


Kinder 
Wittwen  anter  15 
Jahren 


11 


12 


i 


4 
I 

5 
15 
18 
26 
2?) 
39 
81 
86 

90 
99 
135 
154 
17') 
160 
201 
223 
200 
251 

27.r> 
2' 2 

MM 
327 
303 
394) 
361 
44)1 
42o 
489 


2 
1 


5 

3 

9 
6 

5 

3 
2 
4 
3 
4 
6 
8 
8 
7 
:< 


1 
2 


6 
17 
23 
21 
34 
43 
93 
101 

108 
129 
171 
191 
214 
208 
279 
277 
270 
349 

379 
371 
454 
511 
504 

t;o:; 

636 
7.-.C, 
743 
840 


1 
1 

a 

6 
2 
2 

5 
3 

o 

1 

4 
s 

9 
12 
10 

14 


8 
22 
15 
16 
17 

9 
15 
11 
10 

9 

7 

7 

10 

8 
!• 

11 

10 

8 

10 


D  2 


8 
1 

1 

1 

4 
4 

2 
6 
3 
1 
5 
7 

v) 

2 
9 
4 

4 

8 

i 

S 


9 


2 
4 

9 

3 

l 

1 
1 

8 
i 
1 


2 
1 
1 


1 

2 
3 
4 
3 
2 

3 
5 
2 
1 

4 
Ii) 

12 
12 
18 

13 

9 
9 
24 

15 
16 

20 
12 
15 
15 
16 

8 
8 
8 
14 
8 
11 
18 
9 
12 
12 


1 

2 
1 


1 

2 
5 
7 

8 
5 
6 

5 
2 
4 

1 

4 
4 

8 
5 
5 


_ 

8 
3 
5 
1 
5 


♦)  Vgl.  Anmerkung  auf  8.  865. 
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Gebmrts- 


{Jahre 
Jahres-  neu 


Zahl  der  Mitglieder 


im 
.Tahiv 


Jahres- 


eiD^-i    ge*  schlug, 


anfang  tJ>eten  8t0rben 


Zahl  der  Ruhelohn-  und  Rentenempfänger 


im 
Jahrein 
Jahres-  Zugang 


im 
Jahre 


wieder 
arbeits* 


Jahres- 

#e-  fähigge- 
anfaDff  kommen  Horben  worden  8chlu89e 


Von  den  ventor- 
benenMitfrliedem 

and  Rahelohn- 


hin terliesnen 

Kinder 
Wittwen  anter  15 
'  Jahren 


— 

1 

0 
* 

3 

4 

f) 

 *  - 

6 

1  A 

1 1 

1  ^ 

1940 '41 

389 

4(56 

Ii 

852 

Q 

o 

** 

13 

a  aj 

5 

4 

41/42 

452 

526 

Q 

'»9o 

4 

3 

*> 

i 

6 

7 

7 

4°  43 

™**/  •  w 

497 

513 

999 

4 

s 

** 

43/44 

589 

SS 

4 

1  103 

6 

7 

2 

— 

11 

2 

8 

44/45 

683 

557 

8 

1  230 

4 

2 

1 

5 

6 

6 

45/4« 

913 

458 

5 

1  3t»  1 

8 

1 

9 

4 

4 

46  47 

^mKß    *  ff 

1  040 

873 

«J  ff  tJ 

14 

1  SRO 

VA 

4 

* 

16 

A\ß 

9 

0 

8 

47  48 

1  048 

456 

8 

1  463 

4 

3 

2 

■ 

5 

7 

7 

48  49 

1  451 

574 

12 

1  953 

1 

■ 

9 

8 

9 

8 

1  -49/50 

1  455 

588 

15 

1  947 

12 

3 

2 

•* 

13 

6 

5 

1850/51 

1  472 

656 

15 

2  073 

•ä   "  ff  *J 

2 

■1 

1 

a 



3 

9 

8 

51/52 

1  588 

684 

16 

2  164 

• 

4 

A  A 

9 

9 

1  544 

667 

20 

9  117 

3 

V  > 

15 

14 

53/54 

1 1*58 

752 

14 

2  287 

4 

1 

— 

3 

9 

9 

54  55 

1  527 

787 

10 

2224 

1 

1 

2 

6 

4 

55/56 

1654 

755 

14 

2  293 

4 

1 

— 

— 

5 

5 

4 

56/57 

1  743 

821 

14 

2  461 

3 

1 

4 

6 

4 

57/58 

1818 

1004 

8 

2  698 

4 

2 

— 

6 

5 

4 

5*/59 

1  868 

1  159 

14 

2  892 

4 

4 



8 

6 

3 

1  859/60 

1  716 

X    1  A\J 

1  104 

A    1  Kr» 

o 

Q  701  i 

1 

ä 

I 

2 

4 

3 

1860/01 

1  325 

1  160 

10 

2  401 

3 

3 

4 

3 

61/62 

943 

1089 

8 

1  954 

2 

1 



3 

3 

o 

62/63 

724 

899 

3 

1  557 

1 



1 

3 

1 

63/64 

410 

713 

7 

1075 

2 

2 

2 

2 

64/65 

152 

511 

2 

634 

2 

1 

3 

65/66 

47 

200 

o 

215 

66/67 

25 

41 

62 

67  63 

21 

10 

27 

68  69 

12 

3 

14 

1369/70 

4 

3 

6 

1870/71 

2 

1 

Zns. 

81571 

23  630 

329 

53  494 

4(V4 

153 

48 

509 

225 

168 

*)  Die  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
geborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet.  In  den  Spalten  6,  7,  8  und  10  sind  25, 
J4,  5  and  54  frühere  Kassenmitglieder  mitenthalten,  welche  eine  Rente  auf  Grund  der  Unfall» 
ersicherungsgesetae  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  bezogen  haben. 
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Anlage  B. 


Die  Arbeiterpensions-  und 


und  die  Unfall  - 


Uebersicht  über  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfänger  bei  der  Werkstätten- 

arbeiterpensionskasse.   1887  88. 


Geburts- 
xeif) 


am 
Jahres- 
anfang 


Zahl  der  Mitglieder 


im 
Jahre 

neu 
einge- 
treten 


im 
Jahre 

ge- 
Btorben 


am 
Jahres- 
schlüsse 


am 


in 
Jahre  in 
Jahres-  Zugang 
ge- 


Zahl der  Ruhelohn-  und  Rentenempfänger 


antang 


kommen 


im 
Jahre 
ge- 
storben 


6 


Von  den  varator- 
benenMitgliedero 
nnd  Ruhelohn- 


1WI3/4 
4/5 

5/6 
6/7 
7/8 
8/9 
1809/10 

1810/11 
11/12 
12/13 
13/14 
14/16 
15/16 
16/17 
17/18 
18/19 

1819/20 

1820/21 
21/22 

22/23 

23/24 
24  2'> 
25/26 
26/27 
27/2H 
28  29 
1829/30 

1830/31 
31/32 
32/33 
33/34 
3f"35 
35/36 
36/87 
37/38 
38/39 

1839/40 


2 
1 
B 

7 

I 

H 

8 
14 
16 

15 
18 
35 
•21  • 
38 
40 
36 
39 
54 
49 

68  ' 
48  ' 
82  | 
93  i 

103 

198 

119 

140  | 

179 

1-7 


1 

2 
1 

3 

5 
8 
9 
6 
6 
11 
12 
21 
30 
90 

27 
38 
49 
56 
68 
51 
64 
65 
68 
7(1 

76 
69 
86 
88 
1«9 
98 
102 
110 
112 
114 


l 

1 
8 

1 
1 
1 

l 

2 

2 

3 
1 

2 
3 
2 
1 

8 

2 


1 

2 
1 

2 

b 
l 

2 

K 
7 

13 
19 
2h 
42 

35 

37 
47 
78 
7i» 
100 
88 
96 
95 
111 
110 

127 
104 
151 
166 
190 
196 
197 
230 
263 
283 


8 
1 
2 
1 


2 
1 
I 

4 
4 

3 
3 
9 
8 
10 

7 
10 

!> 
11 

10 
8 
3 

B 
6 
5 

1 
2 
7 
6 
8 
1 
2 
4 
1 
2 


I 

1 

1 

2 
1 

1 

1 
3 
2 
1 
2 
•1 
1 
1 
3 

2 
1 

2 
1 

2 
2 
1 

8 


1 
1 

3 

1 

2 


l 
1 
1 

2 


1 

I 

2 


1 

B 

3 
l 


l 

2 
8 
3 
4 
3 

8 
10 
10 

6 
10 
11 
12 
9 
6 
7 
4 
7 
7 

8 
2 
9 
6 
8 
8 
4 
8 
4 
2 


1 

3 

3 

1 
1 


2 
2 
1 
1 

2 


3 
4 
1 
3 
4 
2 
1 

4 
2 


*)  Vgl.  Anmerkung  auf  S.  867. 
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Geburts- 
ieif) 


am 


im 


im 
Jahre 
Jahres-  neu 
einge- 
treten storben 


J  1 


Zahl  der  Mitglieder 


lahre 


Jahres- 
schlusse 


Zahl  der  Rnhelohn-  und  Rentenempfänger  I Von  den 


Jahres- 
anfang 


im 
Jahrein! 
Zugang 

ge- 


un 
Jahre 
ge- 


kommen storben 


8 


wieder 
arbeits- 
fähig ge- 
worden 


Jahres- 
schlüsse 


9 


10 


empfang«» 
hinterließen 


\\  ittwen 


n 


12 


1840/41 
41/42 
42/43 
4.i/4  t 
44/45 
45/46 
46  47 
47,48 
48/49 

1849  50 

1850/51 
51/52 
52/53 
53/54 
54/56 
5B/5Ü 
56/57 
57/58 
58/59 

1869/60 

1P60/61 
61/62 
62  63 
63/64 
64/65 
65/66 
•  6  T,7 
67/68 
68  69 

1*69/70 


1*70/71 


227 
280 
260 
357 
459 
508 
574 
614 
745 
774 

793 
789 
787 
850 
839 
862 
982 
1088 
1274 
1 


1  056 
785 
6131 
435 
2G:; 
I49i 
132 
80 
80 
52 


121 
126 
136 
114 
107 
68 
76 
87 

132 

124 
156 
166 
150 
120 
170 
178 
216 
246 
249 

262 
269 
296 
290 
252 
109 
26 
8 
1 


26 


5 

s 

5 

5  t 
5 

7 

11 

5 
4 

12 

2 

6 
5 
13 
8 
8 

7 

1 
1 

4 


1 


315 

362 
431 
509 
508 
585 
631 
776 
819 

820 
846 
848 
887 
834 
903 
989 
1  107 
1  230 
1  189 

1041 
843 
747 
592 
422 
206 
115 
66 
70 
51 

25 


1 

2 
3 
3 
4 
5 
2 
1 
1 
3 

5 
4 
1 
3 
1 

2 
2 
2 


2 
3 

1 

3 


2 


- 


1 

2 
4 
4 
4 
1 


1 

2 
1 

1 
1 
1 


1 

2 
2 


2 

3 
3 
5 
2 
t 

1 

1 
1 
1 


2 


3 
3 
2 
4 

6 
Ii 
3 
7 
2 

x 
4 
1 
6 
2 
4 
2 
S 
3 
I 

2 


8 
1 

2 
6 

5 
5 
4 

15 

5 

8 
3 
1 
6 
1 
2 
1 
1 
■2 
1 


Zns. 


19  510    6  004 


172     22  046 


198 


76 


38 


241 


124 


90 


*)  Die  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
treborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet.  In  den  Spalten  6,  7,  8  und  10  sind  12 
36,  2  und  36  frühere  Kassenmitglieder  mitenthalten,  welche  eine  Rente  auf  Orund  der  Unfall- 
femcherungsgesetze  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  bezogen  haben. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Knfall- 


Beilage  V. 

Uebersicht  über  die  Mitglieder,  Erkrankungsfälle,  Krankheitstage,  Einnahmen,  Ausgab 

Staatseisenbahnverwalti 

Vi       Ü       15       V)        IT       IS      19  i 


B.  (Betriebt  ) 
W.  Werkstätten-) 
Krankenkassen 


B  |   «  |   B  1  6  |   7  1  8 


Zahl  der  Mitglieder 


beim 
Jah- 


fane 


im 
Jahre 

ein- 

Irete« 


iiu  Jahre 
au»- 

Itcwiliritrii 


Ober 
h»u|.l 


K.  - 

•tor- 
hrn 


am  .Srhluu 
de» 
Jahre» 


Ober- 
haupt 


— 


Erkran- 
kungs- 
fälle 


Ober- 


nicht 
bei- 
tritt. -Jba.i|.| 

pfllch 
Ii« 


In 
rVI 

von 
In- 

nu- 

len 


Krank- 
heito- 


flber- 
haupt 


in 
Fol- 

ton 
Un- 
fal- 
len 


Einnahmen 


•  Ul 

den 
Vor- 
jah- 


III  dem  laufenden  Jahr« 


Zill- 


Ein- 
tritt« 
jceld 


der 
Mit- 
glieder 


der 
Hahn 

T*r- 
wal- 
tnn« 


lal- 
«tun- 


Kl»- 


"3 


Direkt.  -  Bez. 
Altona. 

B.  Berlin  

•■  Hamburg  . . . 

„  Kiel  

„  Flensburg  . . 
Bj  W.Wittenberge 
„  Hamburg  . . . 
h  Neumünster. 


1260.  6441  506  21  1288 

1963  741»  607j  8312195 

644  848  961  — |  631 

627  316  216  3  634 

630  137  100  9  667 

398'  139  133  6  404 

391  67  61  1  397 


2046 
2427 


776  611  39  3099 
722  091  45  2204 
366  2861  17  911 


(  -05  689 


236  260 


Direkt.  -  Bez. 
Berlin. 

8|  B.  Berlin(Stdt.- 

u.  Kingbahn)  |2oio|  668  622|  94 
Berlin  -  Som- 
merfeld |2469 

Breslau-Som 

merfeld  12966 

Iii  „  Görlitz   2263 

12  ,.  Stralsund ...  841 

13  r  Berlin -Stet- 

tin   2898 

14  „  Stettin- 

Stralsund  . . .  79n 

15  „  Guben   889 

II  „  Cottbus  ....  1684 

17  „  Breslau- 

Halbstadt...  1969 

18  „  Berlin- 

Dresden  .... 

19  W.Berlin  

20  B  Frankfurt 
a.  d.  Oder. . . 

2l|  „  Breslau  (M.) 

„  Lauban   

*  Grunewald.. 
„  Stargard  


467 
639 


387 
493 

718 


6 
8 
21 


25 


771 
969 
1730 

1345 


430 

«.•7 

111 

9 
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h)  Krankheitskosten  (ärztliche  Behandlung,  Arznei,  Krankenpflege, 
Krankengeld  —  durchschnittlich  rund  1  .//  neben  freier  ärztlicher 
Behandlung  und  Arznei  — ,  Sterbegeld  und  dergleichen)  bei  Er- 
krankungen unter  den  Mitgliedern  und  in  deren  Familien  nach 
Abzug  der  von  den  Eisenbahnbetriebsfonds  erstatteten,  unter  c 
mitgezählten  Beträge  rund  2  860000  .//  aus  den  Krankenkassen: 

c)  Renten,  Abfindungen,  Heilungskosten,  Sterbegelder  und  dergleichen 
an  die  bei  den  Betriebsunfällen  verletzten  Arbeiter  und  die  Hinter- 
bliebenen verunglückter  Arbeiter  auf  Grund  der  Unfallversicherungs- 
gesetze rund  390000  jt  und  der  Haftpflichtgesetze  1012  000 
zusammen  1  402  000  m  aus  den  Eisenbahnbetriebsfonds. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  waren  75062  Arbeiter  bei  den  Pensions- 
kassen, und  einschliefslich  der  von  Unternehmern  bei  Eisenbahnbauten 
beschäftigten  Personen  164  473  Arbeiter  bei  den  Krankenkassen  betheiligt, 
während  in  den  Unfallversicherungspflichtigen  Betrieben  durchschnittlich 
täglich  ausschliefslich  der  von  Unternehmern  bei  Eisenbahnbauten 
beschäftigten  Personen  158350  Arbeiter  thätig  waren.  Laufende  Beiträge 
hatten  die  Arbeiter  zu  den  Pensions-  und  Krankenkassen  und  zwar 
durchschnittlich  für  das  Jahr,  soweit  sie  Mitglieder  der  Pensions-  und 
Krankenkasse  waren,  etwa  34  M,  soweit  sie  nur  der  Krankenkasse  ange- 
hörten, 13.25  M  zu  zahlen,  während  die  Eisenbahnverwaltung  einen  Baar- 
zuschufs  in  Höhe  der  Hälfte  der  Mitgliederbeiträge  beisteuerte,  die  Kosten 
der  Rechnungs-  und  Ka-ssenführung  trug  und  die  Haftpflicht-  und  Unfall- 
Entschädigungen  neben  den  Aufwendungen  an  Unterstützungen  aus  eigenen 
Mitteln  zu  bestreiten  hatte.  Am  Schlüsse  des  Jahres  verfügten  die  Pensions- 
und Krankenkassen  der  Eisenbahnarbeiter  über  ein  Vermögen  von  insgesamrat 
nahezu  11  Millionen  Mark. 
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(Nach  dem  vom  künigl.  wurtterabergischen  Ministerium  der  auswärtigen  Angelegen- 
heiten       Abtheilung  für  die  Verkehrsanstalten  —  herausgegebenen  Verwaltungs- 
bericht.) 


1 .  Längen. 

Die  Länge  der  von  Württemberg  gehauten  und  im  württembergischen 
Staatseigenthum  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  am  31.  März  1887 
=  1668,41  km. 

Neu  eröffnet  sind  hiervon  im  Betriebsjahre  1886/87  =  24.83  km. 
Doppelgeleisig  sind  166.57  km. 

Auf  württemhergischem  Staatsgebiete  liegen  aufserdem  noch  42,86  km 
von  fremden  Verwaltungen  oder  Gesellschaften  gebaute  und  betriebene 
Bahnen,  darunter  5.45  km  doppelgleisige  Strecken. 

Die  Länge  der  von  der  württembergischen  Staatsverwaltung  [betrie- 
benen, dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahnlinien  betrug  sonach  am 
Jahresschlufs  (31.  März  1887) 

einschliefslich       3.75  km  gepachteter  fremden  und 

abzüglich     11.23   „   verpachteter  eigenen  Strecken 
-  15(30.93  km. 

Die  durchschnittliche  Betriebslänge  crgiebt  sich  zu  1546,17  km. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  waren  126,92  km  im  Betrieb. 

2.  Betriebsmittel  und  Leistungen  derselben. 

Am  31.  März  1887  waren  vorhanden: 

334  Lokomotiven  (2,14  Stück  auf  10  km  Betriebslänge) 
292  Tender. 

')  Vergl.  die  Statistik  für  das  Jahr  ls.sr.  S6.    Archiv  18S7.   S.  711  ff. 
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Der  Bestand  an  Personen-  und  Lastwagen  ergab: 

833  Personenwagen  mit  2  211  Achsen  und  38234  Sitzplätzen 
B167  Lastwagen        „  11  IIB      „       „   60431  t  Ladegewicht. 

Auf  10  km  Betriebslänge  kommen: 

14,16  Personenwagenachsen  und  241  Sitzplätze  und 
71,21  Lastwagenachsen  „     314,19 1  Ladegewicht. 


Die  Lokomotiven  haben  ge- 
leistet : 

an  Zugkilometera  

Nutzkilometern  


Lokomotivkilometern 


Auf  1  km  Betriebslänge  kommen: 
Nutzkilometer  

Auf  1  Lokomotive  kommen: 

Nutzkilometer  

Lokomotivkilometer  

Durch  die  in  Anspruch  genom- 
mene Zugkraft  wurden  geleistet: 
an  Wagenachskilometern 

davon  entfallen: 
auf  Personenwagen  .... 
Gepäck-  und  Güterwagen 
Postwagen  

Zahl  der  geförderten  Züge 
Durchschnittliche  Stärke  der- 
selben: 

bei  den  Schnellzügen  Achsen 
Personenzügen 
gemischten  Zügen  „ 
Güterzügen  „ 
Arbeitszfigen  u.  s.  w.  „ 
sämmtlichen  Zügen  „ 

An  Tonnenkilometern  sind  ge- 
leistet : 

überhaupt  

auf  1  km  Betriebslänge     .    .  . 
1  Nutzkilometer  


1884/86 

1885/86 

1886/87 

7436  682 
7843  565 
10  358 102 

7888  256 
8337  363 
10900  789 

—  ~ — — ~  j. 

8036858 
8568  023 
11222  696 

5106 

5  428 

5  541 

23  913 
31580 

25297 
33075 

25  964 
34008 

240700969 

248  981  376 

263  566513 

63028  717 

67  309883 

71  286  721 

170  729  980 
6  942  272 

119  501 


174  629  572 
7  041 921 

123  279 


17 
21 

23 
65 
55 
32 


1 464  352 143  1  549  866  913 


953  292 
187 


1008962 
186 


184896286 
7383  506 
126  819 


17 
21 
26 
66 
40 
33 


1637699607 
1059197 
192 
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Die  Kosten  der  Zugkraft  berechnen  sich: 


für  1000  Nutzkilometer  zu  ...  m 
„      „    Wagenachskilometer  zu  % 
an  Brennmaterial  zur  Lokomotiv- 
feuerung wurden  verbraucht: 
durchschnittlich  für  1  Nutzkilo- 
meter  kg 

durchschnittlich  für  1  Lokomo- 
tivkilometcr  „ 


Von  8ämmtlichen  eigenen  Personen-,  Gepäck-,  Güter-  und  Post- 
wagen wurden  Achskilometer  geleistet: 


1R84/86 

1886  86 

1886/87 

durchschnittlich  für  1  Achse.    .    .  . 
und  zwar  für  1  Personenwagenachse 

„   1  Lastwageuachse  .    .  . 

231 201948233874662241 980532 
17  489       17  711  18448 
28863      30826  31882 
14  757       14  720      15  012 

I              1  I 

Fremde  Personen-  und  Lastwagen  haben  auf  württembergischen 
Bahnstrecken  zurückgelegt: 

1884/*5 

1885/86 

ia86/87 

1 

Achskilometer  |!  66  741 895)  68  823  423 

76  922077 

Die  Kosten  der  für  die  Leistungen  sämmtlicher  Betriebsmittel  ver- 
wendeten Materialien  haben  betragen: 

1884/85 

1886/86 

1886/87 

durchschnittlich  für  1000  Nutzkilo- 
meter  Jl 

durchschnittlich  für  1000 Wagenachs- 

215 

7,01 

206 
6,91 

217 

7,06 
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8.  Verkehr. 

Bezüglich  der  Verkehrsverhältnisse  weist  das  Gesamrutergebnifs  für 
1886  87,  gleichwie  im  Vorjahre,  eine  Steigerung  —  im  Ganzen,  wie  kilo- 
metrisch —  aus. 

a)  Personenverkehr. 


Klasse 

Beförderte 
Personen 

in  °/0 

Zurückgelegte 
Porsonenkilometer 

in  % 

Jede  Per- 
son ist 
durch- 

schnittl. 

gefahren, 
km 

Einnahme 
M 

I  •       ■        ■  • 

77  412 

0,61 

4  235  781 

1,47 

54,72 

363366 

II.   .    .  . 

1355122 

10,62 

41023070 

14,24 

30,27 

2  151  792 

III.   .    .  . 

11159  267 

87,49 

231 486  707 

80,85 

20,74 

6834  523 

Militär.  . 

162  671 

1,28 

11361  593 

3,94 

69,84 

206822 

1886  87 
zusammen 

1885/86 
zusammen 

1884/86 
zusammen 

12  754  472 
12170362 
11  422  935 

100,00 

288 107  151 
280  708588 
276  173  497 

100,00 

22,59 

23,06 
24,18 

9556493 
9444  434 
9 133  815 

Nach  Wagenklassen  und  Zugsgattungen  vertheilt  sich  die  Einnahme 
aus  dem  Personenverkehr  in  1886/87  wie  folgt: 


Es  kommen: 

% 
der  Ein- 
nahme 

auf  1 

Personen- 
Person 

kilometer 
M  4 

Auf  1  km 
Betriebs- 
länge 
OL 

3,80 

4,69 

8,58 

.  n.  „  

22,52 

1,59 

5,25 

n  m.  

71,52 

0,61 

2,95 

.,  Militär  

2,16 

1,27 

1,82 

1886/1887  zusammen    .    .  . 
1885/1886       „  ... 

100,00 

0,75 
0,7R 

3,32 
3,86 

6181 
6148 

Für  die  Schnellzüge  entfällt  in  188687: 

auf  1  Personenkilometer  durchschnittlich  4,66 
„    1  Person  durchschnittlich    ....  2,81  M 
gegenüber  den  Personen-  und  gemischten  Zügen  mit 

3,09  4  für  1  Personenkilometer  und 
0,64  uc  „  1  Person. 
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Die  vorhandenen  Plätze  waren  durchschnittlich  besetzt  (in  Prozenten): 


1885/86 


1886/87 


in     I.  Klasse 

„  II.  .. 

..  III.  .. 


im  Ganzen 

i 

h)  Güterverkehr. 


K  ),&8 

10,64 

9,85 

14,02 

lo,30 

15,95 

30,85 

28,82 

28,10 

25,95 

25,0« 

24,74 

Tonnen: 

Tonnenkilometer: 

Einnahme: 

A 

■ 

für  1 

in 

in 

•2  t  « 

e  '  t 

in 

Pro- 

Pro- 

Pro- 

Anzahl 

zen- 

Anzahl 

zen- 

Uberhaupt 

zen- 

S 

o 

1- 

ten 

ten 

■ 

ten 

H 

km 

M 

M 

I.  Eil-  und  Ex- 

1 

prefsgut  .  .  . 

28  642 

0,77 

2  383  364 

ll.7x 

81,47 

595  018 

8,33 

20,77 

25,50 

II.  Frachtgut  . 

3  350  090 

89,46 

277  457  534 

98,01 

82.  sa 

15  846  8115 

88,67 

4,73 

5,71 

III.  Militärgut 

(auf  Requisi- 

tionsschein) . 

8818 

0,10 

358  651 

0,ta 

94,06 

39  838 

0,w 

10,45 

ll,u 

IV.  Viehverkehr 

148  705 

3,97 

3  K75  448 

1,»3 

24,7S 

679  925 

4,57 

18,50 

V.  Frachtpflich- 

tiges Dienst- 

213  414 

5,70 

14  490  665 

4,sb 

67,w 

710310 

3,98 

3,33 

4,9o 

in  1886/87  zus. 

3  7-14  664 

100,00 

298  316662 

100,oo 

79,66 

17  871  902 

100,00 

4,77 

5,99 

in  1885/86  . 

8411  342 

276252700 

60,9» 

16  730  603 

4,90 

6,o« 

Auf  1  Kilonieter  durchschnittlicher  Betriebslänge  wurden  zurückgelegt: 
in  1886/87      192  938  Tonnenkilometer, 
„  1885  86  =  179  840 

Steinkohlenverkehr. 
An  Steinkohlen  und  Kokes  wurden  im  Rechnungsjahre  1886/87  in 
Württemberg  eingeführt: 

im  Ganzen   7304m  Tonnen 

und  zwar:  mit  der  Bahn    .    626  92(5      „       =  85,8  pCt. 

zu  Wasser    .    .    103  668      „        =  14,2  „ 
davon  kommen  auf: 

Saar-  und  Ruhrkohlen   717  977  Tonnen  =  98,4  pCt,. 

bayerische,  böhmische,  sächsische  Kohlen    12  517       „      =    1,6  „ 
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Der  Personen-,  Güter-  und  Kassen  verkehr  der  wichtigeren 
Stationen  ersieht  sich  für  das  Betriebsjahr  1886  87  aus  der  nachstehenden 
Uehersicht: 


Gesammter 

I'ersonen- 

Güter 

Kassen- 

Station 

Verkehr 

Ordn.- 

1 

Ordn.- 

Ordn.- 

Zahl 

Ziffer 

Tonnen 

Ziffer 

M 

Ziffer 

Stntt<r:irt 

3  458553 

1 

599  385 

1 

6  812  917 

1 

Heilhronn 

707  810 

3 

387  773 

2 

2  647  629 

2 

Ulm 

649  075 

4 

216378 

3 

2  087  580 

3 

Reutlingen  .... 

29S  259 

12 

103  677 

5 

1  165828 

* 

Efslingen  

603  294 

5 

115666 

1 151  533 

5 

Ludwigsburg     .    .  . 

592  500 

6 

98086 

7 

941 876 

6 

Cannstatt  

1689118 

2 

100938 

6 

938  299 

7 

Göppingen  .... 

348  047 

9 

76  180 

10 

744  405 

8 

Friedrichshafen  .    .  . 

IM  286 

17 

94  767 

8 

584  678 

9 

&31200 

10 

38  150 

i 

20 

568  221 

10 

Bezüglich  der  Güterbe wegung  auf  den  württembergischen  Staats- 
eisenbahnen im  Betriebsjahre  1886  87  ergiebt  sich: 

Gesa  m  in t  v  e rs  a  n  d   =    586  (589 1  /,  Tonnen. 
Gesummtem  pfang   -  1332  333 V, 


zusammen       1919023  Tonnen. 
Davon  kommen  auf: 


Güter 

Versand  Empfang 

Güter 

Versand  Empfang 

Tonnen 

Tonnen 

Weizeu  u.  s.w. 

13  467»,    73  720 

Mehl  u.  s.  w.  . 

35  854»,  11360 

Stammholz 

47  016'/,    73  701) 

Salz   .    .    .  . 

66  922» ,     3  905»/, 

Werkholz  .  . 

101  385' ,    57  3471/, 

Steinkohl.u.s.w. 

1  946      584  749»  , 

l 

4.  Anlagekapital. 

Am  31.  März  1887  betrug  der  Bauaufwand  für  die  im  Betriebe  be- 
findlichen, von  Württemberg  gebauten  Bahnen  =  461306  478.//,  mithin 
für  1  km  Bahnbaulänge  (=  1 668.41  km)  durchschnittlich  294  124  ji 

Das  zur  Verzinsung  durch  den  Reinertrag  in  Betracht  kommende 
Anlagekapital  berechnet  sich  auf  451447  214  .// 
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5.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Im  Verwaltungsjahr  188(3/87  betrug  beim  Eisenbahnbetrieb 
die  Gesammteinnahme    .  =  30622365  M 
„    Gesammtausgabe  .    .   -  16 161 364  „ 
Reinertrag  =  14461011  .// 
Die  gesammten  Einnahmen  an  Fahrgeld  und  Frachten,  einsehliefslioh 
der  Nebeneinnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  und  nach  Abzug 
der  Antheile  anderer  Verwaltungen  und  der  Rückvergütungen 


ergaben: 

überhaupt 
M 

in  Proz. 

der 
üesammt- 
einnahme 

auf  1 
Betriebs-  Nutz- 
kilometer 

M  M 

im  Personen-  und  Gepäckverkehr . 

in  1886  87  zusammen  .  . 
n  1886  86        „         .  . 

9  993  410 
18  350l»21 

35,26 
64,74 

6  463,33 

11 868,63  — 
 1  

28  344  331 
27  051  «68 

100,00 

18  331,96  3,32 
17  610,si  3,24 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  stellen  sich 
nach  den  erforderlichen  Abzügen  wie  folgt: 

eigentliche  Betriebseinnahmen    .    .    =  29  407  199  .// 
„        Betriebsausgaben  .    .    .    =  15 142  694  „ 
somit  reiner  Ueherschufs    =  14  264  505  .// 


Es  kommen  auf  1  Betriebs-  und  1  Nutzkilonieter: 


auf  1  Betriebskilometer 
Eigentliche  Betriebs- 
Einnahmen     Ausgaben  Reinertrag 
M              .<(.  M 

auf  1  Nutzkilonieter 
Eigentl.  Betriebs- 

Ein-        Aus-  Rein- 
nahmen    gaben  ertrag 

*Ä 

in 

1882  83    .  . 

17  469,99     9  382,46 

8067,54 

3,63 

1,95 

1,68 

- 

1883  m   .  . 

18  183,S3      9  295,53 

8888,30 

3,05 

1,37 

1,78 

V 

1884/86    .  . 

18  171,11      9  649,42 

8  621,69 

3,56 

1.87 

1.69 

188686   .  . 

18  363,32     9  623,46 

8  739,86 

3,38 

1,77 

1,61 

1886  87   .  . 

19  019,38     9  793,»38 

9  225,70 

3,44 

1,77 

1.67 

6.  Unfälle  beim  Eisenbahnbetrieb. 

Im  Berichtsjahr  sind  nachstehende  Unfälle  vorgekommen: 
Entgleisungen  .  .  .  =  13,  darunter  auf  Stationen  =  12 
Zusammenstöfse  .  .  =  16,  ,.  ,.  ,.  =  15 
Sonstige  Unfälle  .  .  -  47.  ,,  „  ,.  =  30 
in  1886  87  zusammen  =  76,  „  ,,  ,.  =  57 
„  1886  86        ,,        =  51   ,.        =  33 
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Hierbei  wurden: 

getodtet 

verletzt 

I.  Reisende  zusammen  

4 

4 

auf  je  1  Million  Reisende  

0,31 

0,31 

„    „  1     „  Personenkilometer  

0,01 

0,01 

II.  Bahnbedienstete  u.  s.  w.  zusammen  . 

9 

17 

3 

5 

Im  C4anzen   .    .  . 

16 

26 

42 

Aufserdem  wurden  durch  die  Bahnzüge  in  Folge  von  Selbstmord 
bezw.  Selbstmordversuch  fremde  Personen  getödtet:  9 

verletzt:  1 


7.  Beamte  und  Arbeiter. 


Der  Personalbestand  beim  Eisenbahnbetrieb  ergab: 


i  "     ~  :"" 
Beamte: 

etats-  diä- 
mäfsige  tarische 

Ar- 
beiter 

Zu- 
sammen 

1.  Allgemeine  Verwaltung  

2.  Bahnaufsicht  und  -Unterhaltung    .  . 

3.  Transport  Verwaltung  

208 
1168 
2  247 
44 

35 
14 
197 
10 

17 
1480 
1932 
984 

260 
2662 
4376 
1088 

in  1886  87  zusammen    .    .  . 

3  667 

256 

4  413 

8336 

„  1885  86  ... 

3ti40 

232 

4  231 

8103 

8.  Vergleichende  Zusammenstellung  der  wichtigsten  Betriebsergebnisse 
der  württeinbergischen  Eisenbahnen  für  die  Jahre  1884/85  bis  1886/87. 


1.  April  bis  31.  März 


Ks  betrug : 

is^sr. 

18S5/Rt» 

1886/87 

Betriebslänge   .    .    .  . 

km 

1  636,io 

1536.10 

1546,17 

Anl  agekapital: 

im  Jahresdurchschnitt 

444  811 420 

445  861 012 

451 447  214 

für  1  km  Eigenthumslänge 

290  781 

291 461 

294124 

Beförde  rte  Personen: 

11422  935 

12  170362 

12  754  472 

Personenkilometer .    .  . 

276 173  497 

280  708588 

288 107  151 
22,59 

iede  Person  durchfuhr  . 

km 

24,18 

23,06 
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Es  betrug: 

Beförderte  Güter: 
Tonnen  .... 
Tonnenkilometer  . 


1.  April  bis  ai.  März. 


3  432D71  3  411342 
279  234  710    27«  252  700 


3  744  604 
298  315  662 


jede  Tonne  durchfuhr  . 

km 

81,34 

80,98 

79,66 

Verkehrsdichtigkeit: 

I 

i! 

auf  1  km  Betriebslänge  kommen: 

i 

Personenkilometer .    .  . 

179  789 

182  741 

186  336 

Tonnenkilometer   .    .  . 

181  781 

179  840 

192  938 

RfihpiTinjiVimHti' 

ii  u  uv  i  ii  ii  a  Ii  iij  r  ii  * 

i 

überhaupt     .  . 

28998  470 

29  310  935 

30  622  365 

für  1  km  Betriebslänge . 

18  878 

19081 

19  805 

.,   1  Nutzkilometer  .  . 

3  41 

3  94 

3  w 

Ausgaben : 

überhaupt     .  . 

15  557  603 

1 5  688  358 

16  161  354 

für  1  km  Betriebslänge . 

» * 

10  128 

10213 

10453 

in  Prozenten  der  Einnahme 

pCt. 

52,55 

52,41 

51,49 

Reinertrag: 

überhaupt     .  . 

M 

13  243  780 

13  425  308 

14  264  505 

für  1  km  Betriebslänge . 

8622 

8  740 

9  226 

in  Proz.  desAnlagekapitals 

pCt. 

2.98 

1 

3,oi 

i 

3,16 
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Nach  dem  sechszehnten  Geschäftsberichte  der  Direktion  und  des 
Verwaltungsrathes  der  Gotthardbahn  sind  im  Nachstehenden  die  wesent- 
lichsten Betriebsergebnisse  für  das  Betriebsjahr  1887  angegeben. 

1.  Bahnlänge. 

Die  Betriebslänge  (266  km)  ist  dieselbe,  wie  im  Vorjahre.  Auf  den 
Strecken  Erstfeld  —  Göschenen  und  Airolo — Biasca  ist  der  Bau  des  zweiten 
Geleises  in  Angriff  genommen. 

2.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn  betrug  am  31.  Dezember  1887: 

an  Beihülfen   119000000  Frcs. 

Aktienkapital   34000000  „ 

„  Obligationen   91044500  „ 

zusammen   244044600  Frcs. 
Verwendet  waren   235  592  739  „ 

bleibet      8451761  Frcs. 

Einschliefslich  des  aus  Vs  der  Fondszinsen  angesammelten  Baufonda 
von  1  141  365  Frcs.  verbleiben  mithin  an  verfügbaren  Baarmi tteln : 
9  593  126  Frcs.,  wovon  auf  Liegenschaften,  Material-  und  Rescrvestück- 
vorräthe  1795  017  Frcs.  entfallen. 

*)  Vergl  rDie  Gotthardbahn  im  Jahre  1880";  Archiv  l*ft8,  S.  71  u.  ff. 
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3.  Finanzielle  Ergebnisse. 

 — -^rJSii  r111-— ■  fr — — 

um 

Es  betrafen  die  Kinnahmen: 

zusammen        •  a 
Frcs.  10  % 


889 


aus  dem  Personenverkehr    .      3  42t")  415 
„    Gepäck-  u.  Güter- 
verkehr   ....      6  395  060 



zusammen  Verkehrseinnahmen  9  821  475 
aus  verschiedenen  Quellen  347  838 


33,69 
02,89 


96,58 
3,42 


Im  Ganzen 
Von    der  Verkehrseinuahme 
kommen  durchschnittlich: 
auf  1  Bahnkilometer    .    .  . 
„    1  Zugkilometer  .... 
»   1  Tag   


10  169  313  100,00 


36  923 

5,64 
26  908 


18H7 


Kren. 


in  % 


3  Ii  16  732 
7  746  508 


31,27 

65,30 
96,68 

  3,37 

11853  083  100,00 


11  453  240 

399  843 


I 


43057 

5,96 
3  t  379 


Von  den  einzelnen  Monaten  hatte  in  1887 

der  Oktober  das  grofste  Erträgnifs  mit  1  175  940  Frcs. 
Januar     .,   kleinste  ..       700  440 

Die  Durchschnittseinnahme  eines  Monats  war  954437  Frcs. 

Die  Ausgaben  waren  in  1887  gegenüber  1886: 

r 


A  usgaben: 

zusaramen 
Frcs. 

in  % 

zusammen 
Frcs. 

in  % 

Allgemeine  Verwaltung  .    .  . 

390  230 

7,38 

386  352 

6,99 

Aufsicht  und  Unterhalt  der  Bahn 

1410380 

26,65 

1249  607 

22,60 

Stations-,  Expeditions-  u.  Zug- 

1 113  166 

21,04 

1180  649 

21,36 

Fahrdienst  (Maschinendienst)  . 

1  582  735 

29,91 

1  788  720 

32,36 

Verschiedenes  

794882 

15,02 

922  616 

16,69 

Im  Ganzen 

5  291393 

100,00 

5627  944 

100,00 

für  1  Bahnkilometer    .    .  . 

19892 

20  782 

„    1  Zugkilometer     .    .  . 
1  Nutzkilometer    .    .  . 

3,0388 
2,6694 

2,8719 
2,4171 

„    1  Wagenachskilometer  . 
„    1  Rohtonnenkilometer  . 

0,1061 
0,0187 

0,0926 
0,0161 

in  Prozenten  der  Betriebsein-  i 

nahmen  

in  Prozenten  der  Transportein- 

62,03% 

53,87% 

46,64$ 
48,26* 

1887 
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Der  Bet  r  iehsfiberschufs  ergiebt  sonach: 

in  1886  4  877  920  Fres. 
1887  =  6  325139  M 
Nach  der  Gewinn-  und  Verlustreehnung  stellt  sieh  für  1887  der 
rechnungsmäfsige  Ueb e rse hnfs  auf  7271  197  Frcs.  und  verbleiben 
nach  Abzug  der  von  5  098  640  Frcs.,  im  Ganzen  2  172  557  Fres.  zur  Ver- 
fügung der  Aktionäre,  wovon  1  700 000  Fres.  als  Dividende  (=  5  pCt.)  ver- 
theilt und  472  557  Fres.  als  Uebersehufs  auf  die  Reehnuug  für  1888  vorge- 
tragen wurden. 

Die  naehstehende  Vergleiehung  giebt  ein  Bild  der  Entwicklung  des 
Verkehrs  der  Gotthardbahn  für  die  Jahre  1875  bis  1887: 


Gegenstand. 

1875*) 

1880 

18% 

138<i 

1887 

Durchschnittliche  Balm- 

> 

- 

länge   km 

67 

67 

266 

266 

266 

Beförderte  Personen  **) 

161 174 

125  741 

169  540 

163  296 

175  595 

Güter**)     .  t 

12  295 

32  915   327  417 

308  819 

402  260 

F.innahme  für  1  Bahn- 

i 

i 

9  759 

11717 

39  594 

38  230 

44  560 

Ausgaben  für  1  Bahn- 

kilometer 

10  587 

6  561 

19  023 

19  892 

20  782 

..    1  Zug- 

• 

kilometer .. 

2.89 

2,27 

3,06 

3,04 

2,87 

.,   1  Nutz- 

kilometer ,. 

2.89 

2,26 

2,66 

2.67 

2,42 

1  Wagen- 

• 

achskilo- 

meter   .  ., 

0.1833 

0,1268 

0,iooo 

0,1061 

0,0926 

4.  Kollmaterial  und  dessen  Leistungen. 

Am  31.  Dezember  waren  vorhanden: 


Lokomotiven  .    .  . 
Personenwagen    .  . 
Zahl  der  Sitzplätze 
Gepäek wagen  .    .  . 
Güterwagen 

Tragkraft  derselben. 


1886 

1887 

'<  86 

85 

195 

195 

7126 

7  126 

37 

37 

792 

8(>2 

j  9055 

9265 

•)  Einscbliefslich  Dezember  1874. 
*•)  Auf  die  ganze  Bahnlänge  bezogen. 
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Durchschnittlich  waren  besetzt  von  sfimmtlichcn  Sitzen: 


is«6 


r->87 


in    I.  Klasse   22.95  pCt.  24,77  pCt. 

.11.      *    28,64    ,.  28.40 

n  "I.  „   

Im  Ganzen  


27,57 
26.92    ..  27.40 


Die  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  der  Güterwagen  ergab: 

für  1886  =  38.28  pCt., 
„   1887  =  39,82  „ 

Abzüglich  der  Leistungen  für  die  Materialzüge  und  auf  der  Strecke 
„Schweizer  Grenze"  bis  Luino  verblieben  für  die  fahrplanmäßigen  und 
Extrazüge  auf  der  eigenen  Linie: 


Zugkilometer  

Achskilometer  

Rohtonnenkilometer  

Reintonnenkilometer  

Zahl  der  Diensttage  einer  Lokomotive  .... 

Leistung  derselben  für  den  Tag  

Zahl  der  geleisteten  Lokomotivkilometer  auf 
eigener  Linie  (einschl.  Leerfahrten.  Vor- 
spanndienst. Materialzüge  u.  s.  w.).    .    .  . 


1886  1887 

-I  

1734671  1921711 

49  771067  59628708 

283132  482  341927901 

83283  420  K8CH9  633 

199  217 

75,92  km  85,64  km 


2247213     2  586600 


Die  Gesammtausgaben  für  den  Fahrdienst  (ohne  Abzug  der 
Rückvergütungen)  stellen  sich: 


für  1  Lokomotivkilometer  auf 
.,    1  Achskilometer  auf 


1*86 


1SH7 


0,03344  „ 

1  Rohtonnenkilometer  auf   0,00588  „ 


0,74280  Fr.    0,70638  Fr. 

0.03057  „ 


0.00533 
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5.  Verkehrsverhältnisse. 

a)  Perso nen verkehr. 


1 
1 

1886 

—  - 
1887 

993  980 

—  »<- 

1  045  567 

6,89 

8,01 

28,30 

'28  08 

„  III  

- 

64,81 

63,71 

Zahl  der  gefahrenen  Personenkilometer  . 

•  ■ 

43  436  729 

46  708  332 

pCt. 

14,81 

16,36 

II 

*» 

41,68 

41,34 

„  Hl  

N 

43,61 

42,31 

Auf  1  Personenzugkilometer  kommen  Rei- 

38,16 

39,64 

Gesammteinnahme  im  Personenverkehr  . 

Frcs. 

3  426  414 

3  706  732 

auf  1  Kilometer  kommen     .    .  . 

j  12881 

13935 

1  Reisenden      „  ... 

3,45 

3,64 

„  1  Personenkilometer  kommen. 

n 

0,0789 

0,0798 

Von  den  Einnahmen  entfallen: 

pCt. 

!  23,77 

27,08 

.•II  

» 

44,86 

n  HI  

29,71 

28,19 

b)  Güterverkehr. 

Der  Verkehr*)  (=  402260  Tonnen)  ist  gegen  das  Vorjahr  (=  308819 
Tonnen)  um  30,26  pCt.  =  93441  Tonnen  gestiegen.  Zu  dieser  Verkehrs- 
steigerung haben  hauptsächlich  Metallwaaren,  Brennmaterialien,  Lebens- 
und Genufsmittel  und  Baumaterialien  beigetragen.   Vom  Gewicht  kommen 

auf  Metallprodukte    .    .    .    .  =  25,iopCt. 
„    Lebens-  und  Genufsmittel  =  22,19  „ 
„    Brennmaterialien    .    .    .  =  20,05  „ 


Von  den  4  Haupttarifklassen  der  Güter 
entfallen: 


18*; 


1R87 


auf  Eilgut  .  . 
„  Stückgüter 


.,  gewöhnliche  Wagenladungsgüter 
„  Ausnahmetarifgüter  


3,97  •/„ 

8,20% 
24,39  °/0 
63,44  % 


3,57  % 
6,68  °/o 
23,79  »/• 
65,96  °/o 


*)  Auf  die  ganze  RahnUnge  bezogen. 


Digitized  by  Google 


Die  (iotthardbahn  im  Jahre  1887. 


893 


Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Gütertonne  ergieht 

in  1886  =  157,60  Kilometer, 
„  1887  =  158,29 


Die  Einnahmen  aus 

dem  Güterverkehr 

18*7 

betrugen : 

6  852  581 

7  201  145 

22  002 

27  072 

«,    1  Tonnenkilometer 

0,0712 

0,0673 

11/23 

10.65 

6.  Unfälle. 

Im  Berichtsjahre  fanden  statt: 

2  Entgleisungen  (1  auf  offener  Bahn), 

1  Zusammenstofs, 

1  sonstiger  Unfall  (Felssturz). 

Getödtet  wurden  2  Bahnbedienstete  und  2  fremde  Personen, 
Verletzt  sind  3 


„    1  fremde  Person. 
7.  Personalbestand. 


Im  Jahresdurchschnitt  waren  vorhanden: 

188(1 

1S87 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  

106 

106 

„   Bahnaufsicht  und  Unterhaltung    .    .  . 

630 

638 

..    dem  Stations-,  Expeditions-  und  Zugdienst 

606 

615 

246 

238 

236 


223 

zusammen 

1883 

1820 

6,89 

6,84 

1145 

1161 

4,30 

4,36 

Zahl  der  Arbeiter  im  Tagelohn  

688 

659 

2,f* 

2,48 

Archir  für  Eisenbahnwesen.  lftfc. 
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Eisenbahnunfälle  in  Großbritannien  und  Irland  während  der 

Jahre  1886  und  1887. 

(Nach  den  von  den  Eisenbahngesellschaften  an  das  Handelsamt  erstatteten  Berichten.*) 


Im  Anschlufs  an  die  früheren  Mittheilungen**)  gehen  wir  nachstehend 
»'ine  übersichtliche  Zusammenstellung  der  auf  den  Eisenbahnen  in  Grofs- 
britannien  und  Irland  während  der  Jahre  1886  und  1887  stattgehabten 
Unfälle. 

Die  Gesammtzahl  der  auf  den  Eisenbahnen  des  Vereinigten  König- 
reiches heim  Betrieb«*  getödteten  und  verletzten  Personen  hat  betragen: 

1R86  1887 
getödtet  verletzt  getödtet  verletzt. 


8 
87 

4 
421 

81 

286 


«15 
727 

81 
1929 

25 
91 


25 
96 

8 
414 

63 
273 


538 
759 

109 
1966 

36 
114 


Reisen  de: 

durch  Zugunfälle  (aceidents  to  trains) 

„     andere  Unfälle  

Bahnbeamte : 

durch  Zugunfälle  

„     andere  Unfälle  

Sonstige  Personen: 

beim  Ueberschreiten  von  Uebergängen 
„    unbefugten  Betreten  der  Geleise 
(einschliefslich  Selbstmörder)   .    .  . 
durch  anderweitige  Unfälle  .... 

Zusammen  .    .  . 

Aufserdem  verunglückten  noch  ander- 
weitig auf  dem  den  Eisenbahngesell- 
schaften gehörigen  Gehende  in  Folge 
von  Unfällen,  welche  nicht  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  in  Zusammenhang 
stellen  

Insgesammt    .  . 

*)  Returns  of  Aceidents  and  Caanalities  as  reported  to  the  Board  of  Trade  by 
the  several  Kailway  Companies  in  the  United  Kingdom  during  the  years  18.^i  and  1*87. 
l'resented  to  both  Houses  of  Farliament  by  Command  of  Her  Majesty.  London  l.*vs7. 

»*)  Vergl.  zuletzt  Archiv  18-G.  S.  793  ff. 


52 

71 

40 

69 

938 

3539 

Ii' 
i 
<• 

919 

3590 

* 

51 

; 

3868 

58 

! 

I 

4157 

989 

7407 

977 

7747 

Kisenbahntmfulle  iu  Grossbritannien  n.  s.  w.  Iks<;  u.  isst. 
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Die  folgende  Tabelle  zeigt  das  Verhältnifs  der  durch  Zugunfälle  (un- 
verschuldet) getfulteten  und  verletzten  zu  den  beförderten  Reisenden  und 
zwar  für  die  Jahre  1880  bis  1887: 


fahr 

janr 

Anzahl  der  unver- 
schuldet getödteten  und 
verletzten  Reisenden 
(durch  Zugunfalle* 

VJCHHII1U1 1  ZaDl 

der  beförderten 
Reisenden  (aus- 
schliefslieh  auf 
Abonnements- 

Verhältnifs 
der  (unverschuldet)  Getüdteten 

und  Verletzten  zur  Gesammtzahl 

getödtet 

verletzt 

karten) 

getödtet 

verletzt 

29 

904 

nnc-i  ssö  f'i^-i 

1: 

20  823  536 

1:    66»  013 

1881 

23 

987 

622  160  000 

l: 

27  050  435 

1:  630354 

1882 

18 

803 

654  838  295 

• 

L: 

36  379  905 

1:    815  489 

1883 

11 

6»  12 

G83  718  137 

1: 

62  156  194 

1:  1032  806 

1884 

31 

8134 

694  991  860 

1  : 

22  419  092 

1:  804388 

1885 

H 

436 

697  213  031 

1: 

116  202  171 

1 : 1  599  112 

188Ü 

8 

G15 

725  584  31*0 

i: 

90  698  019 

1 : 1  179  812 

1887 

25 

538 

733  678  531 

1: 

29  347  141    1:1  363  714 

Zahl  und  Art  der  in  den  Jahren  1886  und  1887  den  Zügen  zu- 
gestofsenen,  sowie  der  durch  Schäden  an  Fahrzeugen,  am  Oberbau,  am 
Bahnkörper  u.  s.  w.  herbeigeführten  Unfälle  und  Anzahl  der  dabei  getödteten 
und  verletzten  Personen  ergiebt  nachstehende  Zusammenstellung: 

(T)ie  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  die  zugehörige  Zahl  der  Unfälle.) 


1 

lssr, 

1387 

; 

Anzahl 

der 

Anzahl 

der 

ge- 

tödte- 
ten 

ver- 
teil- 
ten 

ge- 
tödte- 
ten 

ver- 
letz- 
ten 

ge- 
todte- 
ten 

ver- 
letz- 
ten 

ge- 
todte- 
ten 

ver- 
letz- 
ten 

Fälle 

Reisenden 

Fälle 

Reisenden 

und 
sontigen 
Personen 

Beamten 

und 
sonstigen 
Personen 

Beamten 

Zusammenstöfse  zwischen  Per- 
sonenzügen   oder  Theilen 

50 

1 

25 

31 

2.". 

244 

14 

Zusammenstöfse  zwischen  Per- 
sonen- und  Güter-  oder 
Kohlenzügen,  Lokomotiven 
und  beladenen  Wagen,  auf 
dem  Geleise  stehend    .   .  . 

53 

15s 

1 

19 

42 

1*7 

1 

47 

Zusammenstöfse  zwischen  Gü- 
terzügen oder  Theilen  der- 

15 

7 

a 

Ii 

j| 

1*  16 

<; 

2 

24 
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1 

18*7 

A  n  z  ii  h  1 

der 



A  n  z  a  h  I 

der 



tutlre 

\-<>r- 
U'tz- 

tödto- 

vor- 
letz- 

«e- vor- 
todte-  letz- 

todto- 

 — 

VIT 

letz- 

i 

ten 

tllll 

ten 

ten 

ten 

ton 

ten 

r  mit 

KeiapndciJ 

ran  < ' 

lleiaenden 

und 

Beamt.-n 

und 

son»t  lgt'n 

sonstigen 

Personen 

Fer*onen 

Anstofsen  von  Zügen  an  Vor- 

spmnge  anderer  auf  Parallel- 

geleisen fahrender  Züge  .   .  j 

1 

■ 

— 

— 

2 

f. 



Entgleisung  von  Personenzügen 

oder  Theilen  derselben     .  . 

nr. 

— 

— 

4'-> 

2<> 

1 

IO 

Entgleisung  von  Güterzügen 

1 

oder  Theilen  derselben,  Loko- 

8 

l- 

8 

"  

3 

l 

Durchfahren  von  Weichen  in 

falscher  Richtung  durch  Züsre 

oder  Lokomotiven  .... 

i. 

" 

i 

i 

•j 

1 

Zu   schnelles   Einfahren  von 

Zügen    in    Stationen  oder 

22 

— 

— 

— 

2.i 

'  

r»2 

1 

•"> 

I'fherfahren  von  Vieh  oderande- 

ren  Hindernissen  auf  der  Bahn 

1 2') 

8 

— 

11*. 

■ 

3 

Durchfahren  der  Schlagbäume  an 

Uebergängen  in  gleicherEbene 

48 



— 

l 

47 

— 

— 

liersten    von    Kesseln  oder 

Kühren  u.  s.  w.  an  Lokomotiven 

] 

— 

2 

1 

— 

— 

Bruch   von  Masclnnentheilen, 

Federn  u.  s.  w  

7 

— 

8 

4 

2 

Bruch  von  Radreifen  .    .    .  • 

-t,f, 



— 

— 

7« -7 

1 

„    Radern   .   .    .    .  ' 

I  1 

— 

— 

1 



„    Achsen  .... 

•> 

— 

i 

2>1 

r  Bremsvorrichtungen 

— 

— 

— 

1 

— 

"  *■ 

_    Kuppelungen  .   .  . 

1 

22 

— 

l 

3 

— 

1 

1 

„    Seilen  beim  Betriebe 

schiefer  Ebenen  .  . 

— 

— 

1 

Einsturz  von  Tunneln,  Brücken, 

Viadukten,  Durchlassen  u.  s.w. 

n 

>j 

■  

L'47 

214 

l  ebernuthung  von  Bahntheilen 

24 

s 



Kutschungen  bei  Einschnitten 

17 

5 

i 

■ 

1 

Feuer  in  Zügen  

g 

Feuer  in   Stationen,    -  oder 

Krücken,   Viadukte  beschä- 

1 

■1 

1  9 

'  - 

Zuxuinmeu 

j  _ 

n 

i ,  i 

I  ' 

.V.8 
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Unter  obigen  Radreifenbrächen  waren: 


18 

15 

rp  i  j       •  t  

6 

14 

 ......    ,j  f.*». 

20 

n 

18 

21 

Ava  ■!■  ■  ■  *  n        *v  »-»  mm  n.  t\  +m  *  »  *  4^»  t  n 

Zusammen 

7b7 

Von  den  804  und  709  Güterwagen,  bei  denen  Radreifen 



brachen,  gehörten  586  und  515  nicht  den  Eisenbahn- 

III           4*4                                              1                                        1                               T  ^  •                     .  1  „ 

gesellschaften,  sonderu  anderen  Eigenthumern. 

1 

Von  den  Radreifen  waren: 

U>1 

C*  o  Vi  1  f  o  /I  f,m 

1  V7 

Lot 

1 1 

1  lo 

2 

Zusammen 

rri  "7 

r  «>7 

Hiervon  waren  Radreifen  nach  Gibson  s  Patent  befestigt 

29 

21 

h           „         „    ueattie  s 

4 

2 

„     Mansell's  „ 

34 

HO 

/tT«                                                                                          ■           •                  TV                  1                       %  v 

(4) 

(1) 

Radreifen,  durch  Bolzen  oder  Niete  befestigt  .... 

741  706 

/TT  •                                                               1        •             TV             1                i  \ 

(4) 

(6) 

T^          ^             *  mW                                                          \                        Tf  V       •                   •  || 

8 

8 

(2) 

(->) 

T*\          V             *  rf*                  1                      1                        *                 1                         ^  m            *  * 

44 

35 

8 

8 

im  Kern  

141 

125 

längsspaltend  oder  ausbauchend   .  . 

673 

f>99 

»T                    1                            IV.  kl 

Von  den  gebrochenen  Achsen  waren: 

W        1                     A  •  1 

210 

161 

m       i  i 

21 

20 

3 

3 

89 

1H 

Mg       |  | 

6 

3 

Unter  den  gebrochenen  Lokomotivachsen  befanden  sich: 

Kropf-  oder  Treibachsen  

184 

145 

»71                         «              TV"  1 

26 

16 

Von  den  184  bezw.  145  Kropf-  oder  Treibachsen  waren: 

T~*  * 

123 

:  « 

82 

o  i  ii 

63 

Die  durchschnittlich  zurückgelegte  Mellenzahl  von: 

80 Kropf-od.  Treibachsen  (von  Eisen)  betrug  engl.  Meilen 

216  412 

63               ..      ..     r  ..  Stahl) 

235  »349 

117                                (  Eisen) 

2.%  517 

61                               (  ..  Stahl) 

212  362 
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Eisenbahnunfälle  in  Großbritannien  n.  s.  w.  1886  u.  1887. 


Die  Art  der  „anderweitigen  Unfälle"  auf  dem  den  Eisenbahn- 
gesellschaften gehörigen  Gelände  —  der  nicht  durch  den  eigentlichen 
Eisenbahnbetrieb  verursachten  Unfälle  —  ist  aus  der  nachstehenden 
Tabelle  ersichtlich: 


Reisende: 

beim  Treppensteigen  in  Stationen  .  . 
„    Anstofsen  am  »Schubkarren  oder 
Fallen  über  Gepäck  u.  s.  w.  auf 

Perrons  

„    Fallen  vom  Perron  

durch  andere  Unfälle  

Zusammen 

Bahnbeamte : 

beim  Beladen,  Entladen  oder  Bedecken 

der  Waggons  

Güterkarren  in  Lagerhäusern 
Betriehe  von  Krahnen  oder  Ent- 
winden   

durch  den  Fall  von  Waggonthüren, 
Lampen,  Güterballen  u.  s.  w. 
Hinabfallen  beimBesteigen  u.s.  w. 
von    stehenden  Lokomotiven 

oder  Fahrzeugen  

Fallen  von   Perrons.  Leitern, 

Gerüsten  

Stolpern  beim  Gehen  auf  Bahn 

oder  Perrons  

beim  Bedienen  stehender  Lokomotiven 

in  Schuppen  

durch  Tritt  oder  Schlag  von  Pferden 
bei  der  Arbeit  auf  der  Bahn  oder  in 

Nebengeleisen  

anderweitige  Unfälle  

Zusammen 

Sonstige  Personen: 

im  Dienst  in  Stationen  


•1 


lnsgesammt 


I 

1S86 

1887 

getödtet 



verletzt 

getödtet  verletzt 

1 

Ii 

117 



3 

■ 

1 

139 

51 



36 

j  1 

29 

1  _ 

48 

54 

2 

71 

3 

251 

5 

294 

D 

vov 
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979 

290 

1 

2 

292 

4 

177 

8 

162 

3 

259 

2 

363 

1 

343 

o 
O 

Af\ i 

40* 

11 

231 

7 

292 

3 

202 

2 

225 

_! 

209 

190 

48 

1 

50 

* 

4 

SQQ 

oöy 

8 

490 

1 

213 

3 

256 

.34 

m 

34 

3703 

1 

14 

137 

19 

160 

61 

3»>8 

■ 

58  | 

1 
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Die  Töfsthalbahn  nnd  die  Gemeinde  Turbenthal  (Schweiz). 

Im  .Jahre  1874  wurde  der  Bau  der  39,5  km  langen  Töfsthalbahn  von 
Winterthur  über  Bauma  nach  Wald  beschlossen.  Von  sachverständiger 
Seite  wurden  die  Anlagekosten  auf  höchstens  6  Millionen  Francs  veran- 
schlagt, das  Baukapital  durch  Ausgabe  von  Stammaktien  in  Höbe  von 
4  100000  Francs,  und  von  5prozentigen  Obligationen  in  Höhe  von 
1900000  Francs  beschafft.  Die  Ertragsberechnung  ergab  eine  Rente  von 
mindestens  4,45  pCt.  für  die  Stammaktien.  In  der  Schweiz  herrschte 
damals,  wie  in  andern  Ländern,  ein  starkes  Eisenbahngründungsfieher,  ein 
jeder  Kanton,  wo  möglich  jede  kleine  Gemeinde  wollte  ihre  Eisenbahn  haben. 
Es  darf  also  nicht  Wunder  nehmen,  dafs  die  gesammten  Stammaktien  zum 
Theil  vom  Kanton  Zürich  (1 975  000  Francs),  zum  Theil  von  den  an  der 
Bahn  liegenden  Gemeinden  und  Privatpersonen  (2  125000  Francs)  über- 
nommen wurden,  und  dafs  ferner,  da  die  Bahn  allein  nicht  genügenden  Kredit 
hatte,  um  die  Obligationen  unterzubringen,  die  sammtlichen  an  der  Bahn 
betheiligten  Gemeinden  auch  eine  Solidarbürgschaft  für  Kapital  und  Zinsen 
der  Obligationen  eingingen.  Zu  den  an  der  Bahn  belegenen  Gemeinden 
gehört  auch  Turbenthal.  Diese  hatten  für  110000  Francs  Stamm- 
aktien genommen  und  sich  das  Geld  für  die  Bezahlung  derselben  geborgt. 
Schon  bald  stellte  sich  heraus,  dafs  der  Bauvoranschlag  erheblich  überschritten 
werden  mufste.  es  wurde  erforderlich,  weitere  Obligationen  in  Höhe  von 
1  100000  Francs  auszugeben:  auch  für  diese  übernahmen  im  Jahre  1876 
die  betheiligten  Gemeinden  darunter  Turbenthal  —  unbedenklich  die 
Bürgschaft.  Als  im  Jahre  1877  nochmals  ein  ^Anleihen  unter  Verbürgung 
der  betheiligten  Gemeinden  aufgenommen  werden  sollte.  lehnte  die  Ge- 
meinde Turbenthal  die  Betheiliguug  ab. 

Wie  der  Bauvoranschlag  zu  niedrig  gewesen  war,  so  ergab  sich  nach 
Eröffnung  der  Bahn,  dafs  die  Kinnahmen  viel  zu  hoch,  die  Ausgaben  viel 
zu  niedrig  geschätzt  waren.  Die  Einnahmen  hatte  man  auf  mindestens 
596000  Francs  jährlich,  die  Ausgaben  auf  50pCt.  der  Einnahmen,  also 
297,500  Francs  angenommen.  Im  Jahre  1877  betrugen  die  Einnahmen 
351350  Francs,  in  den  folgenden  Jahren  schwankten  sie  zwischen  rund  81200(1 
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und  337  000  Frcs.  Die  Ausgaben  beliefen  sich  im  Jahre  1877  auf  386  766  Frcs., 
durch  eine  zum  Theil  übertriebene  und  zu  weit  gehende  Sparsamkeit  sind 
sie  nach  und  nach  bis  auf  rund  270000  Francs  herabgemindert.  Die 
Eisenbahn  hat  also  nicht  nur  niemals  eine  Dividende  auf  ihre  Stamm- 
aktien gezahlt,  sie  ist  ebensowenig  in  der  Lage  gewesen,  das  Obligationen- 
kapital vollständig  zu  verzinsen  und  war  am  1.  März  1887  aufser  Stande, 
die  fälligen  Obligationen  von  3  Millionen  Francs  zurückzuzahlen. 

Der  bei  Gründung  der  Bahn  als  aufserhalb  jeder  Möglichkeit  ange- 
nommene  Fall  trat  also  ein,  die  Gemeinden  mufsten  den  Rest  der  Obli- 
gatiouenzinsen  decken,  sie  mufsten  für  Rückzahlung  des  gesammten  Obli- 
gationenkapitals aufkommen.  Die  Gemeinde  Turbenthal  hat  von  1877 
bis  1887  an  Bürgschaftszinsen  115  525  Francs  zahlen  müssen,  sie  hat 
für  die  Gelder,  welche  sie  behufs  Erwerb  der  Stammaktien  entliehen  hatte, 
von  1874  bis  1887  au  Zinsen  ungefähr  50000  Francs  gezahlt,  und  ist  an 
dem  zurückzuzahlenden  Obligationen  kapital  mit  193  040  Francs  be- 
theiligt. Nur  durch  eine  ganz  unverhältnifsmäfsige  Anspannung  der  Steuer- 
kraft waren  bisher  die  Leistungen  aufzubringen.  Die  Erhebung  dieser 
Steuern  hat  den  Wegzug  zahlreicher  steuerpflichtiger  Einwohner,  eine  Ver- 
minderung des  Steuerkapitals  der  Gemeinde  von  3  200000  Francs  im 
Jahre  1874  auf  2  244  000  Francs  im  Jahre  1887,  also  um  956000  Francs, 
d.  h.  nahezu  ein  Drittel  zur  Folge  gehabt.  Da  eine  wesentliche  Besserung 
der  Verhältnisse  der  Töfsthalbahn  nicht  in  Aussicht  genommen  werden 
kann,  die  Gemeinde  ebensowenig  im  Stande  ist.  ihren  Antheil  am  Obligationen- 
kapital der  Töfsthalbahn  aufzubringen,  so  steht  sie  am  Rande  des  Bankerott*, 
wenn  ihr  nicht  von  der  Kantonsregierung  geholfen  wird. 

Die  vorstellenden  Mittheilungen  sind  einer  vor  Kurzem  erschienenen 
kleinen  Schrift  mit  folgendem  Titel  entnommen:  „Die  ökonomische  Lage 
der  Gemeinde  Turbenthal.  Finanzielles  Gutachten  von  H.  Cramer-Wyfs 
und  juristische  Glossen  von  Professor  Dr.  Meiliu.*)  In  der  Schrift  wird 
ferner  ausführlieh  berichtet  über  die  Versuche,  welche  bisher  gemacht  sind, 
um  die  finanziellen  Verhältnisse  der  Töfsthalbahn  zu  ordnen  und  der  Ge- 
meinde Turbenthal  zu  helfen.  Diese  ungemein  lehrreichen  und  fesseln- 
den Ausführungen  gehören  in  das  Gebiet  des  schweizerischen  Staats- 
und Gemeindereehts,  sie  mögen  von  denen,  welche  sie  interessiren,  in 
dem  Buche  nachgelesen  werden.  Die  Angelegenheit  selbst  nahm  folgenden 
weiteren  Verlauf: 

Der  Gemeinderath  in  Turbenthal  hatte  die  Aufnahme  eines  Gemeinde- 
darlehns  von  250  000  Francs  beantragt,  um  die  obigen  193  040  Francs  uud  den 
Rest  des  s.  Z.  behufs  der  Aktienbetheiligung  aufgenommenen  Dahrlehns 
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zurückzuzahlen.  Die  Gemeindeversammlung  hat  diesen  Antrag  wiederholt 
abgelehnt.  Der  Regierungsrath  besehlofs  darauf,  den  Gemeinderath  auf- 
zufordern, das  wegen  der  Töfsthalbahn  nöthige  Anleihen  sofort  auszuschreiben. 
Dies  geschah.  Die  Ausschreibung  hatte  aber  einen  klügliehen  Erfolg. 
Nunmehr  trat  die  Regierung  ihrerseits  mit  Bankhausern  in  Verbindung, 
welche  das  nöthige  Geld  vorschössen,  worauf  die  Regierung  Obligationen 
der  politischen  Gemeinde  Turbenthal  in  Höhe  von  210000  Francs 
ausfertigen  und  von  dem  Gemeinderath  (Präsident  und  Schreiber) 
vollziehen  liefs.  Sie  berief  sich  für  ihr  Vorgehen  auf  den  §  62  des 
Gemeindegesetzes  von  1875.  Meili  weist  indessen  überzeugend  nach,  dal's 
dieser  Paragraph  auf  den  vorliegenden  Fall  keine  Anwendung  findet  und 
das  Dahrlehn  „in  Vollziehung  des  Beschlusses  des  Regierungsraths*  die 
Gemeinde  Turbenthal  nicht  belastet.  Die  Gemeinde  hat  denn  auch  seine 
Rechtsgültigkeit  zunächst  in  Abrede  gestellt.  Als  indessen,  so  erfahre  ich 
nachträglich  von  unterrichteter  Seite,  die  Regierung,  welche  gleichzeitig 
von  der  Gemeinde  um  Hilfe  angegangen  wurde,  drohte,  die  Gemeinde 
unter  Vormundschaft  zu  stellen,  wenn  sie  auf  ihrem  Standpunkt  beharre, 
dagegen  Hilfe  versprach,  wenn  zunächst  die  Rechtsgültigkeit  des  Zwangs- 
anlehns  anerkannt  werde,  hat  die  Gemeinde  am  8.  Oktober  1888  die 
bedingungslose  Anerkennung  des  Dahrlehns  beschlossen,  und  hiermit  dürfte 
diese  Episode  aus  der  Eisenbahngeschichte  der  Schweiz  ihr  Ende  gefunden 
haben;  denn  nun  wird  wold  in  der  einen  oder  anderen  Weise  die  Regelung 
der  Verhältnisse  der  Töfsthalbahn  nachfolgen.  r.  d.  L. 

Eisenbahnlinien]  in  Kleinasien.*)  Die  ottomanische  Eisenbahn- 
gesellschaft hat  vor  Kurzem  die  Konzession  für  die  Fortsetzung  der  Bahn 
Smyrna — Saraikiö  bis  Denir  (135  km)  und  der  Zweigbahn  Turbali  Tireh 
nach  Oedcmisch  (*2t)  km)  erhalten.  Die  erste re  Linie  soll  in  vier,  die 
letztere  in  zwei  Jahren  vollendet  sein.  Der  Gesellschaft  ist  aufserdem  die 
Berechtigung  zur  Ausführung  folgender  kurzen  Zweigbahnen  ertheilt  worden: 
von  Oedemisch  nach  Kaimaktsche  (einem  Feigenmarkte),  von  Ephesus  nach 
Skalanuova  (einer  kleineu  Hafenstadt  gegenüber  der  Insel  Samos),  von 
Baladschik  nach  Sokia  (einem  bedeutenden  Ausfuhrplatz  für  Süfsholz),  von 
Aidin  nach  Subudscha  (einem  Baum  wollmarkte),  von  Karatasch  nach 
Tripoli  (Knotenpunkt  verschiedener  Strafsen  oberhalb  Saraikiö),  von  Akschan 
nach  Denisli  und  von  Diner  nach  Icbvklv  (einem  Getreidemarkt).  Innerhalb 
sieben  Jahren  hat  sich  die  Gesellschaft  zu  erklären,  ob  sie  diese  Bahnen 
zu  bauen  bereit  ist.    Bejahenden  Falls  sind  die  Bahnen  innerhalb  zwei 
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Jahren  vom  Tage  der  Erklärung  ab  fertig  zu  stellen.  Die  Regierung  hat 
sieh  dabei  noch  verpflichtet,  in  einer  Entfernung  von  40  km  um  die  Bahn- 
strecken der  ottomanischen  Eisenbahngesellschaft  keine  andere  Bahnen  zu 
konzessioniren.  Auch  der  Smyrna-Cassaba-Bahn  soll  die  Ermächtigung  zu 
einem  weiteren  Ausbau  ihres  Netzes  ertheilt  sein. 


Zahlungen  der  Postverwaltung  an  die  Eisenbahnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  In  der  nachfolgenden,  einer 
amtlichen  Quelle*)  entnommenen  Tabelle  sind  in  Spalte  5  für  die  Jahr«' 
1XJ7  bis  1887  die  Zahlungen  zusammengestellt,  welche  die  Bundespost- 
verwaltung an  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  für  die  Be- 
förderung der  Postsachen  (d.  h.  nur  Briefe.  Kreuzbänder  und  dergl..  nicht 
auch  Packereien)  gezahlt  bat.  In  den  vorhergehenden  Spalten  ist  die 
Länge  der  amerikanischen  Eisenbahnen,  der  von  der  Post  benutzten 
Strecken  und  der  von  den  Postwagen  durchfahrenen  Meilen,  in  den 
Spalten  7  und  (5  die  Gesamniteinnahmen  und  die  Gesammtausgaben 
der  Bundespostverwaltung  hinzugefügt.  Die  Zahlen,  welche  einer  weiteren 
Erläuterung  nicht  bedürfen,  lalsen  erkennen,  wie  —  mit  kurzen  Unter- 
brechungen—  die  Geldsummen,  welche  die  Post  verwaltung  an  die  Eisenbahnen 
gezahlt  hat,  von  Jahr  zu  Jahr  gewachsen  sind,  im  Jahre  1887  bis  auf 
18056  272  5,  d.  h.  rund  75  Millionen  Mark.  Die  G esammteinnahmeii 
der  Postverwaltung  reichen  denn  auch  nur  in  den  ersten  Jahren  zur  un- 
gefähren Deckung  der  Ausgaben,  von  1850  an  finden  wir  einen  stets 
steigenden  Ausfall,  nur  in  einzelnen  Jahren  geringfügige  Uebersehüssr. 
wie  in  den  Jahren  1865  und  18S2.  Die  bedeutende  Steigerung  der  Aus- 
gaben, verbunden  mit  dem  Heruntergehen  der  Einnahmen  von  1883  auf 
1884  hängt  augenscheinlich  damit  zusammen,  dafs  das  Porto  für  den  ein- 
fachen Brief  im  Binnenverkehr  der  Vereinigten  Staaten  am  1.  Oktober  1883 
von  3  auf  2  Cents  (12,75  4  au^  8,50  herabgesetzt  wurde.  Auch  in  den 
Jahren  188o  und  1886  haben  sieh  die  Einnahmen  nicht  erhöht,  dagegen 
sind  die  Ausgaben  weiter  erheblich  gestiegen,  und  erst  in  dem  letzten 
dargestellten  Jahre  1887  ist  wieder  eine  Vermehrung  der  Einnahmen,  hei 
fortdauernder  Steigerung  der  Ausgaben,  eingetreten.  Ein,  wie  uns  scheint, 
deutlicher  Beweis  dafür,  dafs  man  auch  mit  Tarifherabsetzlingen  zu  weit 
gehen  kann. 

Die  Tabelle  lautet: 

*   Statistical  Abstract  of  the  L'nited  States  Inst.  Tenth  Number.    I'repared  by 
the  Hureau  of  Statistit  s.   Washington,  (iovernnient  l'rinting  Office  lsss. 
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Lance  der    ^ange  der  Jährliehe  Gesanimt-  Uesammt- 

B  Eisen-        Auf  den  Janrucne 

Jahr  vom  Eisenbahnen     bahnen  Kosten  der  ausgaben  einnahmen 

der       auf  welcher  Anbahnen  Beförderung   der  Post-     der  Pc-st- 

1-  •'QU  Post-  ,  ,  ,Ur  Pnat 

Ver.  Staaten  heforderunir   *fefahrene      uer  1  091  Verwaltung  Verwaltung 

bis  .  „tatf     b  T  auf  den  ...  . 

in  s,vaiV       Postwagen-  r;0,„v  v„0-,  im  Jahre      im  Jahre 

HO  Jnni  geturnten  h  isenbahnen 

'-^         engl.  Meilen     hat,  in  meilen      in  Dollars  ln  Dollars  in  Dollars 
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1  181  h28 

8IÜ5IÖ 

1  076  637 

3  4SI  199 

1847 

5  üUfc 

4  170103 

.'97  475 

3  979  512 

3  880  300 

1848 

5 900 

4  735 

4  327  4(  0 

584  192 

4326  850 

4  555  211 

1849 

Z3ji& 

&41>Z 

ItfilLTI 

6.35  740 

4  479  049 

4  705  170 

1880 

ü  im 

£880 

0  521  593 

818  221 

5  212  953 

5  499  085 

1851 

10  982 

8  255 

8 31  4 f  03 

985  ma 

6  278402 

0  410  604 

1852 

12T08 

10146 

1 1  0*2  76S 

1  275  520 

7  108  450 

5  184  521 

1853 

15  36o 

12  Iii 

12. 986  7(>:> 

1  601  3Ji2 

7  982  757 

5240125 

1864 

16  72Q 

14  440 

15  433:- 81» 

1  758  010 

8  577  424 

6  255  586 

1866 

1>3Ü 

18  333 

19  S?02  4(>!> 

2073  089 

9968  üü> 

6.642  136 

1856 

22  016 

20  323 

21  8<  9  2!>6 

2  310  389 

10405  286 

6920  822 

1857 

21  LOS 

22  530. 

24  267  944 

2  5f9  847 

ii  rosnfts 

1352952 

1858 

26  968 

21 121 

25  763  452 

2  828  301 

12  722  470 

1480  7113. 

1850 

2üj>9. 

20  (MO 

27_21i>3si 

3  243  974 

11  458  084 

,     1  969  481 

*)  In  den  Jahren  1836—1-16  i.*t  in  den  in  Spalte  1  und  5_  raitgetheilten  Zahlen 
auih  die  Dampfsrhiffbefördernug  enthalten. 
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Länge  der    Länge  der 
_.     '  Eisen- 
Jahr  vom  Eisenbahnen  bahnen, 

_  ,.         der       au^  welcher 
L  Juh  post. 

Ver.  Staaten  befördernng 

in  statt- 

^         ■     ,  -w  -i  gefunden 
engl.  Meilen    liat,  jn 


Auf  den 


L 


Jährliche     Gesammt-  Ueaamnit- 

Kosteu  der     ausgaben  einnahmen 
Eisenbahnen  Beförderung!  der  p08t.     der  Pogt. 

gefahrene      der  Post    |  verwaitUng  Verwaltung 
auf  den 

Postwagen-  Ei8enbahnen|   im  Jahre      im  Jahre 

in  Dollars  *n  Dollars!  in  Dollars 


meilen 


Li  M  =  1,608  km) 

engl,  Meilen 

15  =  4,25//. 

15  =  4,25-  4L 

1  5  =  4,25  •  Ä 

1860 

30  635 

21 129 

27  653  749 

3  349  662 

19  170610 

8  518  007 

1861*) 

31286 

22  018 

23  116  823 

2543109 

13  60ri  759 

8  349  296 

1862 

33110 

2133* 

98  777-31» 

2  498  115 

11  125  364 

8  299  821 

1863 

33l)Q8 

22  152 

22  871  558 

2  538  517 

11  314  206 

11163  790 

1861 

35  Q35 

22616 

23  301  942 

2  567  044 

12644186 

12438254 

1865*) 

36  8111 

23401 

24  087  568 

2  707  401 

13  694  728 

14.556159 

1866 

32250 

32092 

30  609  467 

3391592. 

15  352  079 

113*6986 

1867 

42222 

34  015 

32  487  900 

3812  601) 

19  235  483 

152JIÜ2T 

1868 

42  229 

äiiuia 

34886  178 

4ii7  m 

22130593 

16222.L01 

1869 

46*44 

39  531 

41  399  284 

4123  iMi 

23  698  132 

18  344  511 

1H70 

52  Uli 

MI2Z 

41  551  970 

5  128  901 

23  998  838 

19 112  221 

1*71 

60  291 

49  834 

55  551 018 

5124979 

21390104 

2)037015 

1872 

171 

51911 

62421  749 

6502171 

26.65*  192 

21  915  426. 

1873 

70  278 

63  457 

65  621  445 

1 251 196 

29  084  946 

22  91)6  242 

1874 

12385 

Iii  134 

72  461  545 

8  589  063 

32126.415 

26  411072 

1875 

74  096 

70083 

75154  210 

9  216  518 

33  61 1  309 

26  791  361 

1876 

Iii  8<)8 

22348 

77  741  172 

9.543  134 

33263438 

2*644128 

1877 

IL»  058 

14546 

85  d58  / 10 

O  AÜO  I  i  *_>  i  * 

*  05a  936 

33486322 

27  531  585 

1*7* 

81  717 

77  120 

92  120395 

9566  695 

34  165084 

29  277  517 

1879 

*6  4üä 

72991 

23022992 

9  792  589 

33  419  899 

30  0 1 1  983 

18*0 

93  349 

85  320 

90  497  463 

10  048  936 

36542801 

33  315  479 

1*81 

io:t  145 

91  562 

103  521  229 

11  963  117 

39  592  566 

36185  323 

18*2 

114713 

100  563 

113  995  318 

13127715 

40  482021 

41876  410 

1883 

121  454 

LID  20* 

12!)  19*641 

13  887  800 

13232914 

45  508  693 

1K84 

125  379 

LH  16Q 

142  541  392 

15  012  603 

41221560 

43  335958 

1885 

123.967 

121  032 

151  912  140 

1662I983 

50  046  235 

42500*41 

1886 

131622 

123  933 

165  699  389 

17  33S  512 

51  094  744 

43  948423 

18*7 

LH  20Ü 

130  949 

1^9  689  an« 

18  056  27g 

52  391  078 

1 

48  837  610 

*)  In   deu  Jahren  1^61  —  1865  fand  in  den  .Sudstaaten  (des  Bürgerkrieges 
»a'i1«)  Kisenbahnpostbefürderung  nicht  statt. 
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Pensions-  und  Unterstützangskassen  für  die  Bediensteten 
der  russischen  Privatbahnen.  Durch  kaiserlichen  Erlafs*)  vom 
30.  Mai  d.  J.  ist  angeordnet  worden,  dafs  jede  Gesellschaft,  welche  in 
Rufsland  eine  für  öffentlichen  Verkehr  bestimmte  Eisenbahn  betreibt,  für 
ihre  Bediensteten  eine  Pensions-  oder  eine  Unterstützungskasse  ein- 
richten mufs.  Die  Pensionskassen  sind  bestimmt,  ihren  Mitgliedern  im 
Falle  eingetretener  Dienstunfähigkeit  und  im  Falle  des  Todes  den 
hinterlassenen  Familien  laufende  Pensionen  zu  gewähren,  während  aus 
den  Unterstützungskassen  in  den  gleichen  Fällen  in  der  Hegel  nur  ein- 
malige Unterstützungen  gegeben  werden  sollen.  Den  Pensionskassen  wird 
in  dem  Erlasse  der  Vorzug  gegeben,  dieselben  sollen  thunlichst  bei  allen 
Gesellschaften  errichtet  werden.  Nur  insoweit  bei  einzelnen  Gesellschaften 
eigenartige  Verhältnisse  vorliegen,  kann  ihnen  durch  besonderen  kaiserlichen 
Erlafs  die  Errichtung  von  Unterstützungskassen  an  Stelle  der  Pensions- 
kassen gestattet  werden.  Die  Oberaufsicht  über  die  zu  errichtenden  Kassen 
übt  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  aus.  Zur  Deckung  der  Kosten, 
welche  durch  diese  Staatsaufsicht  entstehen,  ist  aus  den  Kasseneinkünften 
an  das  Ministerium  der  Verkehranstalten  eine  von  letzterem  für  die  ein- 
zelnen Kassen  festzusetzende  Abgabe  zu  zahlen. 

Dem  Erlasse  sind  allgemeine  Bestimmungen  über  die  Einrichtung  der 
Pensions-  und  Unterstützungskassen,  die  Rechte  und  Pflichten  ihrer  Mit- 
glieder, die  Verwaltung,  der  Kassen  u.  s.  w.  beigegeben.  Unter  Beachtung 
dieser  allgemeinen  Bestimmungen  haben  einzelne  Gesellschaften  —  von 
denen  auch  mehrere  zu  einem  Kassenverband  sich  vereinigen  können  — 
für  die  von  ihnen  zu  errichtenden  Kassen  besondere  Vorschriften  aufzu- 
stellen und  nach  Genehmigung  durch  die  Generalversammlung  der 
Aktionäre  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  zur  Bestätigung  vorzu- 
legen. Sofern  bei  einzelnen  Gesellschaften  schon  jetzt  Pensions-  oder  Unter- 
stützungskassen bestehen,  deren  Einrichtung  den  neuen  Bestimmungen  nicht 
entspricht,  sind  dieselben  unter  Wahrung  der  Rechte  der  Mitglieder  aufzu- 
lösen und  ihre  verfügbaren  Mittel  den  neuen  Kassen  zuzuführen. 

Beim  Uebergang  einer  Privatbahn  in  das  Staatseigenthum  wird  die 
bei  ihr  bestehende  Pensions-  oder  Unterstützungskasse  in  der  durch 
den  kaiserlichen  Erlafs  und  die  besonderen  ministeriell  genehmigten  Vor- 
schriften bestimmten  Weise  weiter  fortgeführt.  Sofern  sich  hierbei  Unzu- 
träglichkeiten ergeben,  kann  durch  kaiserlichen  Erlafs  angeordnet  werden, 
dafs    die    Kasse    aufgelöst    und    auf    ihre    Mitglieder    die    für  die 


*)   Veröffentlicht  im  amtlichen  Theile  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  vom  30.  Juni  16>ss. 
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Bediensteten  der  Staatsbahnen  gültigen  gesetzlichen  Bestimmungen  An- 
wendung finden. 

Mitglieder  der  Kassen  werden  alle  Personen  beiderlei  Geschlechts, 
welche  sich  im  ständigen  Dienste  der  Eisenbahngesellschaft  befinden,  ein- 
schliefslich  der  ständigen  Arbeiter,  aber  ausschliefslich  der  Mitglieder  der 
Direktion,  der  Revisionskommission  und  des  Aufsichtsrathes  der  Gesellschaft. 

Die  Verwaltung  der  bei  einer  Bahn  errichteten  Kasse  erfolgt  durch 
einen  der  Direktion  der  Eisenbahngesellschaft  untergeordneten  Ausschufs. 
welcher  ans  einem  Vorsitzenden  und  einer  durch  die  besonderen  Vorschriften 
für  die  betreffende  Kasse  festgesetzten  Zahl  von  Mitgliedern  besteht.  Das 
Amt  des  Vorsitzenden  hat  der  Betriebsdirektor  der  Eisenbahn  zu  über- 
nehmen, von  den  Mitgliedern  wird  eine  Hälfte  von  der  Direktion  ernannt, 
die  andere  von  den  Kassenmitgliedern  gewählt.  Durch  die  besonderen 
Vorschriften  der  Kasse  wird  bestimmt,  eine  wie  lange  Dienstzeit  und  ein  wie 
hohes  Gehalt  ein  Kassenmitglied  mindestens  haben  ninfs.  um  Mitglied  des  Aus- 
schusses für  die  Verwaltung  der  Kasse  werden  zu  können.  Eine  Ver- 
gütung wird  den  Ausschussmitgliedern  für  ihre  Mühewaltung  nicht  gewährt. 
Die  in  dem  Ausschusse  zur  Verhandlung  kommenden  Angelegenheiten 
werden  nach  Stimmenmehrheit  entschieden,  bei  gleicher  Stimmenzahl  ent- 
scheidet die  Stimme  des  Vorsitzenden. 

Die  Geldmittel  sollen  für  die  Pensionskassen  beschafft  werden  durch: 

a.  einmalige,  seitens  der  Mitglieder  beim  Eintritt  in  den  Dienst  zu 
zahlende  Beiträge,  deren  Höhe  in  den  besonderen  Vorschriften  für  die 
einzelnen  Kassen  festgesetzt  wird: 

b.  monatliche  Beiträge  in  Höhe  von  6  pCt.  der  Einnahme  aus  Gehalt. 
Tagegeldern,  Prämien  und  Fahrtgeldern,  wobei  indessen  der  Ge- 
sammtbetrag  des  zu  den  Beiträgen  heranzuziehenden  Einkommens 
nicht  höher  als  auf  2400  Rbl.  für  das  Jahr  zu  rechnen  ist: 

c.  die  Abgabe  von  10  pCt.  von  den  den  Mitgliedern  gewährten  beson- 
deren Vergünstigungen: 

d.  die  Abgabe  der  eintretenden  Gehaltserhöhunsen  für  die  ersten 
3  Monate. 

Hierzu  treten  noch  die  Zinsen  der  Kapitalien  der  Kasse,  der  etwaige 
Gewinn  aus  den  Geschäften  der  Kasse:  ferner  freiwillige  Beiträge  der 
Mitglieder  und  sofern  die  Eisenbahngesellschaften  sich  damit  einverstanden 
erklären,  die  Einnahmen  aus  dem  Verkaufe  nicht  abgeforderten  Gepäckes 
und  Gutes  nach  Abzug  der  der  Bahnverwaltung  entstandenen  Auslagen, 
ferner  Strafgelder.  Pensionsbeträge,  welche  binnen  zehn  Jahren  uach 
der  Fälligkeit  von   den   Berechtigten  nicht  abgehoben  worden  sind,  und 
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dergleichen  mehr.  Ol»  und  in  welchem  Betrag»'  die  Eisenbahngesellsehaften 
Beiträge  zu  den  Kassen  zu  zahlen  haben,  bestimmt  der  Minister  der  Ver- 
kehrsanstalten nach  Benehmen  mit  dem  Finanzminister  und  dem  kaiser- 
lichen Kontroleur.  Der  Beitrag  der  Gesellschaft  darf  in  keinem  Falle 
mehr  betragen,  als  die  Hälfte  der  durch  die  oben  unter  b  aufgeführten 
Beiträge  der  Mitglieder. 

Für  die  Unterstützungskassen  sind  die  Bestimmungen  bezüglich  der 
Beschaffung  der  Mittel  im  Wesentlichen  dieselben,  wie  für  die  Pensions- 
kassen, nur  die  Eintrittsgelder  fallen  hier  fort.  Ueber  die  von  jedem  einzelnen 
Mitgliede  persönlich  gezahlten  Beiträge  wird  hier  besondere  Rechnung 
geführt. 

Für  die  Bemessung  der  Höhe  der  Pension  und  der  einmaligen  Unter- 
stützungen, welche  den  durch  Alter.  Krankheit  oder  Verletzung  arbeits- 
unfähig Gewordenen  und  im  Todesfalle  den  Hinterbliebenen  gezahlt 
werden,  geben  die  dein  Erlasse  beigefügten  Bestimmungen  nur  die  all- 
gemeinen Gesichtspunkte.  Alle  näheren  Bestimmungen  bleiben  den 
besonderen  Vorschriften  für  die  einzelnen  Kassen  überlassen.  Diese 
letzteren  Vorschriften  sollen  längstens  alle  10  Jahre  auf  Grund  des  ge- 
sammelten statistischen  Materials  einer  Durchsiebt  unterzogen  und  erforder- 
lichen Falles  abgeändert  werden,  wobei  indessen  die  Mitglieder  in  den  vor 
einer  Aenderung  erworbenen  Hechten  nicht  geschädigt  werden  dürfen.  Im 
Allgemeinen  soll  die  Höhe  der  zu  gewährenden  Pensionen  und  einmaligen 
Unterstützungen  abhängig  sein  von  der  Dienstdauer  des  arbeitsunfähig 
Gewordenen,  von  dem  Lebensalter,  mit  welchem  er  in  den  Dienst  getreten, 
von  dem  Gehalte,  welches  er  bezogen  hat.  und  von  dem  Stande  der  ver- 
pflichteten Kasse.  Einen  Anspruch  auf  Pension  hat  ein  Mitglied  im  All- 
gemeinen erst  nach  fünfzehnjähriger  Dienstzeit.  Stirbt  ein  Mitglied,  so 
hat  die  hinterlassene  Familie  Anspruch  auf  Pension,  wenn  der  Verstorbene 
mindestens  5  Jahre  Dienst  geleistet  hat. 

Bei  den  Unterstützungskassen  erhalten  die  aus  dein  Dienste  Aus- 
scheidenden, sowie  im  Todesfalle  die  Erbberechtigten  den  dem  Verstor- 
benen zu  Gute  stehenden  Betrag  und  aufserdem  noch  eine  weitere  Summe, 
deren  Höhe  von  dem  Stande  der  Kasse,  sowie  der  Dienstzeit  und  dem 
letzten  Gehalte  des  Verstorbenen  abhängig  ist,  wobei  dein  Lokomotiv- 
und  Fahrpersonal  gewisse  Vergünstigungen  bezüglich  der  Berechnung  der 
Dienstzeit  zugebilligt  werden. 

Unabhängig  von  der  Dienstdauer  erfolgt  die  Berechnung  des  Pensions- 
betrages.  wenn  ein  Mitglied  der  Kasse  bei  einer  dienstlichen  Verrichtung 
arbeitsunfähig  wird  oder  um  d;is  Leben  kommt.  Ueber  die  Bemessung 
der  Höhe  der  in  solchen  Fällen  zu  gewährenden  Pensionen  sollen  noch 
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besondere  Vorschriften  von  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  im  Ein- 
verständnifs  mit  dem  Finanzministcr  und  dem  kaiserliehen  Kontroleur  er- 
lassen werden.  Zur  Ausgleichung  der  höheren  Inanspruchnahme,  welche 
für  die  Pensionsk&sse  aus  der  Pensionirung  eines  Verletzten  diesem  oderdessen 
Hinterbliebenen  erwächst,  soll  die  Eisenbahngesellschaft,  in  deren  Diensten 
der  Betreffende  gestanden  hat.  in  jedem  einzelnen  Falle  einen  dieser 
höheren  Inanspruchnahme  entsprechenden  einmaligen  Beitrag  an  die 
Pensionskasse  zahlen.  Aus  den  Unterstützungskassen  werden  den  im 
Dienste  Verletzten  und  deren  Familien  zwar  auch  höhere  Betrage  ge- 
währt, als  beim  Ausscheiden  aus  dem  Dienste  in  Folge  des  Alters  u.  s.  w., 
indessen  geschieht  dies  hier  nur  in  soweit,  als  die  Leistungsfähigkeit  der 
Kasse  es  gestattet. 

Die  sonstigen  für  die  Einrichtung  der  Pensions-  und  der  Unterstützungs- 
kassen getroffenen  allgemeinen  Bestimmungen  —  dafs  die  Wittwenpensionen 
bei  Wiederverheirathung  in  Wegfall  kommen,  die  Pensionen  oder  Er- 
ziehungsbeihülfen  für  Kinder  in  der  Hegel  nur  bis  zu  dem  18.  Lebensjahr 
gewährt  werden  u.  s.  w.  —  entsprechen  im  Wesentlichen  den  auch  ander- 
weitig für  derartige  Kassen  gültigen  Vorschriften.  ff.  C. 


Eisenbahnen  in  Sibirien.  Die  russische  Regierung  hat,  wie  im 
Archiv  18S8  S.  2.!i2  u.  ff  mitgetheilt.  im  Interesse  der  Aufschliefsung 
und  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  Sibiriens  den  Bau  einer  Eisenbahn 
in  Aussicht  genommen,  welche,  in  Samara  an  das  Eisenbahnnetz  des 
europäischen  Rufslands  anschliefsend,  über  Ufa,  Slatoust,  Tscheljabinsk, 
Omsk  und  Tomsk  nach  Irkutsk  führen  soll.  Von  dieser  etwa  4700  km 
langen  Linie  war  (Herbst  1888)  die  485  km  lange  Strecke  Samara-Ufa 
fertiggestellt  und  der  Bau  der  etwa  400  km  langen  Fortsetzung  Ufa- 
Slatoust  in  Angriff  genommen  worden.  Für  den  übrigen  Theil  sind  die 
für  die  Aufstellung  der  Bauentwürfe  erforderlichen  örtlichen  Untersuchungen 
im  Gange.  Diese  Untersuchungen  beschränken  sich  indessen  in  Gemäfsheit 
eines  kaiserlichen  Erlasses  vom  29.  November  (11.  Dezember)  1887  nicht 
auf  die  Strecke  bis  Irkutsk.  sondern  werden  sich  auch  auf  eine  Weiter- 
fuhrung der  Bahn  um  etwa  1200  km  nach  Osten  erstrecken.  Diese  Fort- 
>etzung  soll  von  Irkutsk  aus  den  Baikalsee  südlich  umgehen  und  über 
Tschita  nach  Strjätensk  oder  Ncrtschinsk  führen.  Von  den  beiden  letzteren 
Orten  liegt  der  erstere  an  der  Schilka.  einem  schiffbaren  Quell- 
st rotne  des  Amur,  der  andere  an  der  Xertsche  unweit  deren  Mündung  in 
die  Schilka.  Von  dem  Endpunkte  der  Eisenbahn  —  Strjätensk  oder 
Ncrtschinsk       würde  dann  die  weitere  Verbindung  nach  Osten  durch 
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Dampfschiffe  v»riiiitttlt  werden.  Im  ;iuls»rst<Mi  Osten  der  nissischen 
Besitzungen  wird  indessen  von  der  russischen  Regierung  noch  der  Bau 
einer  weiteren,  von  dem  übrigen  Theile  der  ..sibirischen  Eisenbahn"  abge- 
sondert liegenden  Linie  geplant,  der  sog.  ..Ussuri-Balur.  welche  v<»ii 
Wladiwostok  aus  in  nördlicher  Ki<ht unu  narli  einem  am  Ussuri.  einem 
südlichen  Nebenflüsse  des  Amur,  in  der  Nähe  der  russisch-chinesischen 
Grenze  gelesenen  Orte  (Bu>se  oder  Graph.-kaja)  führen  soll.  Die  Vor- 
arbeiten für  diese  letztere  Bahn,  welche  etwa  400  km  lang  werden  würde, 
sollen  nach  dem  vorerwähnten  kaiserlichen  Erlasse  mit  besonderer  Be- 
schleunigung ausseführt  werden. 

Aufscr  den  angegebenen  Bahnlinien,  «leren  Ausführung  von  der 
russischen  Hesicruns  in  Aussicht  genommen  ist.  wird,  russischen  Zeitungs- 
nachrichten zufolge,  im  Interesse  der  Kr>ehlielsung  Sibiriens,  insbesondere 
Westsibiriens,  von  einem  Privat  Unternehmer  der  Bau  einer  Eisenbahn  im 
hohen  Norden  —  der  ..Ob-Kisenhalui"  geplant.  Der  Obstroin  mündet 
in  das  Karisch»'  Meer,  in  welchem  ein  regclinäi'siger  Seeverkehr  durch  das 
Kis  unmöslieh  seinacht  wird.  Durch  die  Ob-Kisenbahn,  für  deren  Bau 
und  Betrieb  die  Genehmigung  seitens  der  logierung  bereits  ertheilt  sein 
soll,  wird  deshalb  bezweckt,  die  Mündung  dieses  Stromes  zu  umgehen  und 
das  Flufsgebiet  der  Ob  mit  dein  nächsten,  für  die  Schiffahrt  wenigstens  in 
einem  grol'sen  Theile  des  Jahres  zugängisen  Meere  —  dem  Waigatseh- 
nieere,  westlich  der  Inseln  Waigatsch  und  Nownja  Senilja  —  in  Verbindung 
zu  bringen.  Der  Ausgangspunkt  der  Ob-Eisenbahn  ist  bei  «lern  etwa  unter 
nördl.  Breite  an  der  Ob  gelegenen  Marktflecken  Obdorsk  angenommen, 
wo  die  Ob  aus  dem  nach  Norden  gerichteten  Laufe  sich  ostlich  wendet. 
Ihren  Endpunkt  soll  die  Bahn  an  einer  Bucht  des  Waigatschmcores  nahe 
der  Jugorstrafse  etwa  unter  <»•.)"  '-MY  nördl.  Breite  erhalten,  an  einer  zur 
Anlage  eines  Hafens  geeigneten  Stelle.  L>om  Bau  der  Bahn,  welche  etwa 
400  km  lang  und  nur  für  den  Gütervorkehr  eingerichtet  werden  würde, 
sollen  in  Betracht  kommende  Schwierigkeiten  nicht  entgegenstehen.  Auf 
dem  gröfsten  Theil  der  Linie  würde  der  stets  gefrorene,  nie  auft hauende 
Boden  der  Tundra  den  Untergrund  bilden,  grölsero  Brückenbauten  sind 
nicht  erforderlich.  Die  Baukosten  werden  für  das  Kilometer  auf  etwa 
3öt>00  Rbl.,  für  die  ganze  Bahn  auf  etwa  lö  Millionen  Rbl.  veranschlagt, 
für  die  Anlage  des  Hafens  im  Waigatschmeer  und  für  Beschaffung  von 
Schiffen  u.  s.  w.  würden  noch  weitere  5  Millionen  Rbl.,  im  Ganzen  also 
etwa  20  Millionen  Rbl.  erforderlich  sein.  Es  wird  angenommen,  dafs  die 
Bahn  im  Jahre  etwa  während  TS)  Tagen  im  Betriebe  sein  würde. 

Nach  Fertigstellung  dieser  Bahn  wurden  Getreide  und  andere 
Ausfuhrartikel  von  Barnaul  (südlich  von  Tomsk,  an  der  oberen  Ob)  in 
etwa  2t >  Tagen  und  mit  etwa  42  Kopeken  Kosten  für  das  Pud  bis  London 
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gebracht  werden  können,  während  dazu  jetzt  über  Tjuinen  und  Penn  und 
die  russischen  Ostseehäfen  8*2  bis  137  Tage  erforderlieh  sind  und  die 
Beförderungskosten  sieh  auf  etwa  73  Kopeken  für  das  Pud  belaufen. 
Westsibiriseher  Weizen,  welcher  den  besten  Weizensorten  sich  soll  eben- 
bürtig zur  Seite  stellen  können,  würde  dann  auf  dem  Londoner  Markt  sehr 
vortheilhaft  verkauft  werden  können.  Weitere  Ausfuhrartikel,  welche  die 
Ob-Eisenbahn  benutzen,  würden  besonders  noch  Hafer.  Hanf,  Flachs, 
Leinsaat.  Butter.  Fleisch.  Talg  und  andere  Erzeugnisse  der  Landwirt- 
schaft sein. 

Die  Eisenbahn  von  Kangoon  nach  Mnndalay,  der  Hauptstadt 
von  Birma,  ist  im  Frühjahre  d.  J.  fertig  gestellt  und  wird  voraussichtlich 
am  1.  Januar  1889  in  ihrer  ganzen  Länge  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr eröffnet  werden.  Die  Bahn  führt  von  Kangoon  nach  Tongu  am 
SittangHufs,  das  Thal  dieses  Flusses  entlang  nach  Nvingyan  und  dann 
unmittelbar  nördlich  nach  Mandalay.  Man  erwartet,  dafs  die  Baiin  einen 
fördernden  Einflufs  auf  den  Handel  von  Birma  über  Rangoou  und  Mandalay 
haben  werde. 

Eisenbahnen  in  China.  In  dem  grofsen  chinesischen  Reiche,  welches 
bei  einem  Flächeninhalte  von  11813  750  <jkm  und  einer  Bevölkerung  von 
403  Millionen  unter  den  Reichen  der  Erde  in  Bezug  auf  Umfang  die  dritte, 
in  Bezug  auf  Volkszahl  die  erste  Stelle*)  einnimmt,  sind  im  Eisenbahnbau 
bis  jetzt  nur  sehr  schwache  Anfange  gemacht  worden.  Die  erste.  11  km 
lange  Eisenbahn  wurde  nach  der  Railr.  Gaz.  im  Jahre  1880  bei  Kaiping 
von  einer  englischen  Gesellschaft  für  die  Zwecke  der  Ausbeutung  der 
dortigen  Kohlengruben  gebaut  und  in  Betrieb  genommen.  Im  Jahre  188*1 
wurde  eine  Verlängerung  dieser  mit  1.4r»r,  m  Spurweite  gebauten  Eisenbahn 
von  einer  anderen  Gesellschaft  (der  „Chinesischen  Eisenbahngesellschaft"), 
welche  auch  die  bereits  vorhandene  Strecke  übernahm,  in  Angriff  genommen. 
Diese  Verlängerung  führt  über  Lutai  und  Taku  nach  Tientsin.  Die  34  km 
lange  Strecke  bis  Lutai  (am  Peletangtlufs)  ist  im  Mai  1887  eröffnet  worden, 
sodafs  zu  letzterer  Zeit  in  China  im  Ganzen  45  km  Eisenbahn  (Strecke 
Trephan — Lutai)  im  Betrieb  waren.  Die  ebenfalls  45  km  lange  Strecke 
Lutai — Taku  ist  im  Sommer  1888  eröffnet  worden.  Taku— Tientsin  48  km 


')  Ks  hat 


Klärhengröfse 
<|km 


Bevölkerung 
Millionen  Köpfe 


(irofsliritiinnien 
IJuIVI.ohI  .    .  . 


23  H18  4*3 
SS  116  143 
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lang)  ist  in  Angriff  genommen.  Dieselbe  Gesellschaft  In-ahsichti^t  ferner 
den  Bau  einer  an  die  vorbezeichneteLinie  anschliefsenden  Bahn  nach  Peking, 
von  weither  im  Jahre  1WJ  112  km  fertiggestellt  werden  sollen.  Die  hei 
diesen  Bahnen  verwendeten  Lokomotiven.  Watjen.  eiserne  Ueberbauten  /n 
Briieken  u.  dergl.  sind,  oder  werden  ans  Amerika  und  England  bezogen. 

Aufser  den  bezeichneten  Bahnen  ist  noeh  auf  der  Insel  Formosa*) 
der  Bau  zweier  kurzen  Linien,  welche  vorwiegend  militärischen  Zwecken 
dienen  sollen,  in  Angriff  genommen  worden. 

Eisenbahnen  im  portugiesischen  Afrika.  Die  portugiesische» 
Regierung  hat  nach  einer  Mittheilung  im  Mon.  d.  int.  mat.  einer  unter  dem 
Namen  ..('ompngnic  royale  des  chemins  de  fer  transafricains"  errichteten 
Gesellschaft  die  Konzession  für  den  Bau  und  Betrieh  einer  von  San  Paolo 
de  Loanda.  der  Hauptstadt  der  portugiesischen  Besitzungen  au  der  West- 
küste Afrikas,  in  das  Innere  führenden  und  spater  Ins  zur  Ostküste  fort- 
zusetzenden Eisenbahn  ertheilt.  Zunächst  ist  der  Bau  der  H50  km  langen 
Strecke  von  dem  genannten  Hafenplatze  bis  Pemba  d'Ambaca  in  Aussicht 
genommen.  Diese  Strecke  ist  auf  2")  km  Länge  auch  bereits  in  Betrieh 
genommen,  ein  weiterer  etwa  100  km  langer  Theil  ist  im  Bau.  Die 
Spurweite  ist  auf  1  in.,  die  stärkste  Steigung  auf  1 : 40.  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  auf  12")  m  festgesetzt.  Die  Schienen  haben  ein 
(Gewicht  von  20  kg  auf  das  Meter  und  eine  Länge  von  7.20  m.  Zur 
rntcrlagerung  der  Schienen  werden  Querschwellen  von  Buchen-  und 
Tannenholz,  welche  zum  Schutze  gegen  die  Termiten  mit  zweifacher 
Kreosotlage  überstrichen  werden,  verwendet.  Die  Regierung  hat  der  (ie- 
sellschaft für  das  von  ihr  aufzuwendende  Haukapital  t>°  n  Zinsen  und 
aufserdem  ein  gewisses  Einkommen  aus  dem  Betriebe  der  Bahn  verbürgt. 

Einem  Unternehmer  ist  seitens  der  portugiesischen  Regierung  ferner 
die  Konzession  zum  Bau  einer  schmalspurigen,  etwa  2.">  km  langen  Bahn 
von  dem  Küstenplatz  Cuio  (südlich  von  Benguella)  in  das  Innere  durch 
die  Thäler  Luaclie  und  Dombe  (irande  ertheilt  mit  der  Aufgabe,  in  Cuio 
einen  Hafen  anzulegen.  Dieser  Unternehmer  erhält  keine  staatliche  Unter- 
stützung, la  km  Bahn  und  der  Hafen  sollen  in  H  Jahren,  die  ganze 
Strecke  in  4  Jahren  fertig  sein.  Nach  40  Jahren  fällt  das  Eigenthum 
aller  Anlagen  an  den  Staat. 
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Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  in  der  Zeit 
vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1887  und  1888*) 


Staats-       !  Privat- 
Eiseubahnen 
1**7         1888    |     1887  1 85 


Zusammen 
1887  1888 


Betriebslänge: 
um  1.  Juli  •   •    •  Werst 
im  Durclischn.  des 
1.  Halbjahres  .  . 

BeförderteReisende: 

a)  Zivilpersonen  Anz. 
b   Militärpersonen  „ 

Beförderte  Güter: 
;0  Eilgut   .  t 

b)  Frachtgut  .    .    .  „ 

Betriebseinnahmen: 
im  Ganzen  ....  Rbl. 
für  die  Werst  Bahn- 
länge  „ 


4  07«) 

**) 
4  11!» 


4  623 

4  66? 


1  177  896  1  88!»  216 

44  217  68  082 

8  7«»  5  516 

2031  777  2  671  668 


9  307*44311  165  24 


2  189 


2  3!  »4 


20  429 
20  39!» 


658  216 


20  872 
20  722 


24  508 
24  518 


15  265  264  15  595  851) 


.545  656 


25  495 
25345 


16  443  160  16  985  075 


66  566  70  452 
»»979  854  22  672  856 


702433 

70  325 
23011631 


613  738 

75  968 
25  344  519 


104  934  886114  08215 


114  242*329125  247  404 


***) 
5  170 


5  505 


***) 
4  662, 


4  942 


Die  Steigerung  der  Einnahmen  im  ersten  Halbjahr  1888  gegen  1887 
beruht  wesentlich  auf  dem  Fraehtgutverkehr. 

Ueber  die  finnländisclien  Halmen  finden  sieh  nachstehende  An- 
gaben fiir  das  erste  Halbjahr    ^JJ"  1887  und  1888: 


Staats- 

Eise  n 
1887  1888 

Pri 

bahnen 

1887 

vat- 
1888 

Zusammen 
lft87  1888 

Bahn  länge  .    .    .  Werst 

B  e  f  ö  r  d  e  r  t  e  Ii  eise  n  d  e  : 

.i   Zivilpersonen   .    .  Zahl 
Ii)  Militärpersonen  ., 

Befördert  e  Güter: 
b)  Frachtgut  , 

109s  1419 

811  875     834  786 
7  868       17  466 

93  523      88  638 
19  707  87922  739  015 

31 

18l84i 

— 

20  817 
732  030 

31 

19  957 

10  758 
722  747 

1 129       1  450 

860  061     864  743 
7  868      17  466 

114  340      99  39» 
20  439  90923  461  762 

*)  l'ie  Angaben  sind  einer  von  dem  russischen  Ministerium  der  Yerkehrs- 
anstalten  veröffentlichten  Nachweisung  entnommen.  Wegen  der  gleichen  Angaben 
für  die  Jahre  lsso  und  1*87  vergl.  Archiv  1887  S.  «58.  Mit  Rücksicht  auf  die 
Schwankungen  des  Rubelknrses  ist  von  der  Umrechnung  in  Markwährung  Abstand 
genommen  worden.  Für  die  Umrechnung  des  beförderten  Gewichts  ist  1  Pud  —  16,3s  kg 
angenummen  worden;  1  Werst  ist  —  l.o»","  km. 

*'  )  Die  irrüfsere  durchschnitt!.  Betriebslänge  beruht  auf  der  Mitbenutzung  von 
Privatbahnstrecken  durch  die  Staatsbahnverwaltung. 

***  l»ie  Abweichungen  von  den  früheren  Angaben  sind  wahrscheinlich  in  ge- 
nauerer Feststellung  begründet. 
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Staats-  Privat 
Eisenbahnen 


1*87 


lHS-t 


1SS« 


Zusam  inen 
lsSS 


Urtriehsein  n  all  inen: 
a)  im  (ianzen    .    .    .  Klil. 
b  für  «tieWVrst  l?ahn- 
lüllffe  


12  7r> 

411 


13  1JÖ 
424 


121 106-  1443  02.{ 

I 

1072  !»!Ki 


1  l«H33:j  1  Kiosol 
1  (KM         1  (Hh 

Bezüglich  der  unter  Verwaltung  der  Militärbehörde  stehenden  trans- 
kaspischen Eisenbahn  (997  Werst  Betriehslange)  liegen  Mittheilunuen 
über  die  Betriebsergebnisse  nirht  vor. 

])ie  Ci  esain  int  lange  der  russischen  EisiMibalmen  (einschliefslich  der 
ftonlfmdischcn  und  der  transkaspischen)  betrug  am  L.Iuli  1888  =  27 1>42  Werst 
(=  29  814  km). 

Von  den  oben  angegebenen,  im  1.  Halbjahr  1*87  und  18>8  auf  dm 
Eisenbahnen  des  europäischen  Kursland  (mit  Ausnahme  Finnlands)  be- 
förderten Frachtgütern  wurden  den  russischen  Eisenbahnen  von  auswärtigen 
Hahnen  und  auf  «lern  Seewege  im  direkten  Verkehre  zugeführt: 


l'eber  den  Seehafen  und  den  neuen   Hafen  in 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolaibahn) 

l'eber  Heval  (baltische  Eisenhalm)  

Baltisch-Hafen  (baltische  Eisenbahn)     .  . 
Riga  (Riga-Dünaburger  Eisenbahn)   .    .  . 
Libau  (Eibau-Roinnyer  Eisenbahn)  . 
"NVirballen  i St.  Petersburg-  Warschauer  Eisenb.) 

(irajewo  (Südwestbahnen)  

Mlawa  (Weichselbahn)  

A 1  e  x a n d  ro \v o  ( W a  rsc  h a u -B r om  b e i  ge r  E i s e 1 1 - 

bahn)   

Sosnowize  (Warschau-Wiener  Eisenbahn)  . 
Graniza     (  desgl. 
RadziwilotV 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sewastopol  (Losowo-Sewastoj)ul-Eisenbahn) 
Poti  und  Batum  (transkaukasische  Eisenb.) 

Zusammen 


Erstes  Halbjahr 
1857 

Pud 


(Südwest  bahnen) 


1  G87  4G2 

KU  1322 

S3G221 

405  4(>1 

22  999 

212  173 

174  352 

G5s  337 

1  G75  G75 

G*.»3  CX>T> 

Gl  7  902 

597  550 

088  299 

1  543  382 

740  380 

2  H  C)  544 

171GH41 

1 

5  714  151 

i2okhx> 

959  SG2 

517  gdo 

192  284 

G4S  264 

431424 

2  048  248 

1  408  G02 

310  05*7 

35S  781 

27Ö  059 

285  73G 

gsg  goo 

11G2S71 

21  31H  G()  IS  HXi  082 

oder  in  Tonnen: 

349  085 

29H  578 
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Rechtsprechung. 

Reehtsgrundsät/.e  aus  den  Entscheidungen  des  K  eichs geri  eh t s. 


Bürgerliches  Recht.*) 


Reichsrecht. 
Infallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884. 

§  100. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vi»m  22.  Januar  1RH7,  Entsch.  XIX.  No.  11  S.  4S — 47. 

Der  §  100  des  Unfallversicherungsgesctzes  vom  G.  Juli  18S4  findet 
auch  auf  Versicherungsverträge  Anwendung,  welche  durch  Beitritt  zu 
(iegenseitigkeitsgesellschaften  geschlossen  sind.  Der  Vebergang  der  Rechte 
und  Pflichten  der  Unternehmer  auf  die  Berufsgenossenschaften  hat  nicht 
die  Wirkung,  das  materielle  Rechtsverhältnifs  zum  Nachtheile  der  Ver- 
sicherungsanstalt zu  verändern. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  14.  Mai  1887,  Entsch.  XIX.  No.  lti  S.  77—87. 

Wenn  Versicherungsverträge,  welche  nur  zum  Ersätze  einer  vom  Ver- 
sicherungsnehmer an  den  verletzten  Arbeiter  wirklich  gezahlten  Ent- 
schädigung geschlossen  sind  und  daher  für  die  Erhebung  der  Ver- 
sicherungssumme den  Nachweis  dieser  Zahlung  erfordern,  gemäfs  §  100 
des  Unfallversicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  lNKi  auf  die  Berufsgenossen- 

*s  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes.  Rand  XIX.  und  XX.  Leipzig.  Veit  &  Comp.  1888. 
Yergl.  zuletzt  Archiv  ik-8  S.  28«.t  ff.).  Die  in  Rand  XIX.  unter  No.  10  (S.  37- -48)  und 
No.  15  S.  G7— 77)  veröffentlichten  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  Vom  6.  Januar  18:?  7 
betr.  insbesondere  die  Feststellung  des  Regriffs  der  höheren  Gewalt,  und  vom 
11.  Mai  lss7  betr.  das  lTnfallversicherungsgesetz  sind  bereit»  im  Archiv  1887  S.  8f6  ff. 
und  K'i2  ff.  vollinhaltlich  abgedruckt,  daher  in  vorstehender  Zusammenstellung  nicht 
berücksichtigt. 
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schuft  übergegangen  sind,  so  ist  auch  die  Berufsgenossenschaft  verpflichtet, 
<len  Nachweis  der  wirklieh  gezahlten  Entschädigung  bei  Erhebung  der 
Versicherungssumme  zu  erbringen. 


K  ranken  veixieherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883. 

§§  85.  88. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  17.  November  1837,  Entseh.  XX.  No.  1  S.  1  —5. 

Die  in  Gemälsheit  des  Krankenvcrsieherungsgesetz.es  an  Stelle  einer 
älteren  Kranken-  und  Pcnsionskasse  errichtete  besondere  Pensionskasse 
ist  in  den  die  Pensionen  betreffenden  Beziehungen  nicht  als  Hechtsnachfolgerin 
der  älteren  Kasse  zu  erachten. 

Reichshal'tprliehtgesetz  vom  7.  Juni  1871. 

Erkenntnifs  de«  Reichsgerichts  vom  4.  Oktober  1S87,  Entsch.  XIX.  No.  33  S.  lR4~18o. 

Wenn  von  zwei,  je  zur  Hälfte  um  Gewinn  betheiligten  Theilhabern 
einer  Handelsgesellschaft  der  eine  durch  einen  Eisenbahnunfall  verletzt 
wird,  so  kann  er  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  die  Eisenhahn  als 
Betriebsunternehmerin  nicht  für  mehr  als  die  Hälfte  des  der  Gesellschaft 
hierdurch  erwachsenen  Schadens  in  Anspruch  nehmen. 


§  2.    Reichsgewerbeordnung.   §  120. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  21.  Oktober  1R87,  Entsch.  XIX.  No.  36  S.      — 103. 

Die  Bestimmung  in  §  2  des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871 
findet  auf  Anlagen  zur  Gewinnung  von  Petroleum  keine  Anwendung,  diese 
Anlagen  sind  weder  als  Bergwerke  noch  als  Gräbereien  zu  erachten.  Im 
Falle  daher  Beschädigungen  der  Arbeiter  gelegentlich  der  Beschäftigung 
bei  Petroleum-Gewinnungsanlagen  vorkommen,  so  trifft  den  Unternehmer 
keine  Verantwortlichkeit  für  die  Versehen  seiner  Beamten  oder  Stell- 
vertreter. 

§  7. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  28.  Februar  1888,  Entsch.  XX.  No.  27  S.  122— 12.r>. 

Das  Haftpflichtgesetz  stellt  als  Voraussetzung  der  Nachtragsklage 
eine  Veränderung  derjenigen  Verhältnisse  auf,  welche  für  die  Feststellung 
der  Rente  mafsgebend  waren.  Es  fordert  auch,  wie  durch  das  Wort, 
.ebenso"  angedeutet  wird,  dafs  die  Veränderung  „inzwischen*  eingetreten 
sei.  Der  entscheidende  Zeitpunkt  ist  aber  nach  den  klaren  Worten  des 
Gesetzes  nicht  derjenige  der  Rechtskraft  des  früheren  Urtheils  und  nicht 
einmal  derjenige  der  Urtheilsverküudigung,  sondern  derjenige,  welchen  der 
Richter  im  Vorprozesse  der  Berechnung  der  Rente  zu  Grunde  gelegt  hatte. 
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§  7.    Ahs.  1. 

Erkemitnifs  des  Reichsgerichts  vom  5.  März  188s,  Entgeh.  XX.  No.  30  S.  132  ff. 
Nach  §  7  Alis.  1  des  Haftptlichtgesetzes  kann,  bevor  die  Hohe  des 
Schadens  festgesetzt  ist,  nicht  Bestellung  einer  Sicherheit  verlaugt  werden. 


Handelsrecht. 


Versicherungsrecht. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  23.  März  lsS7,  Entsch.  XIX.  No.  14  S.  63—07. 

AVenn  die  Anwendung  einer  Bestimmung  der  Versicherungspolice,  nach 
welcher  ein  Reisender  gegen  alle  körperlichen  Beschädigungen,  welche  er 
während  seiner  Beförderung  auf  der  Eisenbahn  heim  Einsteigen  in  den 
Eisenbalmzug  sowie  beim  A  us  st  e  i  ge  n  aus  demselben  durch  einen  dabei 
ihm  selbst  zustofsenden  Unfall  erleidet,  versichert  ist,  —  in  Frage  kommt, 
so  sind  die  Worte:  Ein-  und  Aussteigen  nicht  im  engsten  grammatika- 
lischen Sinne  auszulegen,  vielmehr  ist  unter  Berücksichtigung  der  Schnellig- 
keit des  Eisenbahnverkehrs  und  der  Eile  des  Betriebes  sowie  des  die  Ver- 
sicherungsverträge beherrschenden  Grundsatzes  des  guten  Glaubens  der 
Vertragswille  der  Parteien  dahin  aufzufassen,  dafs  der  Reisende  gegen  die  Ge- 
fabren versichert  werden  soll,  welche  ihn  von  dein  Zeitpunkt  ab  drohen, 
wo  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  in  der  vorschriftsmäfsigen  Weise  zum 
Einsteigen  aufgefordert  wird. 


Aktienrecht. 

Handelsgesetzbuch  180g  Art.  190a  und  215  Abs.  2.  222,  242  Abs.  t  No.  2. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vmii  9.  März  lft^s,  Eutsch.  XX.  No.  33  S.  140—147. 

Nach  Art.  T.V>a  und  222  des  Handelsgesetzbuchs  ist  jeder  in  der 
Generalversammlung  vertretene  Kommanditist  oder  Aktionär,  welcher  gegen 
einen  Beschlul's  der  Generalversammlung  Widerspruch  zu  Protokoll  erklärt 
hat,  zur  Anfechtung  dieses  Beschlusses  befugt. 

Als  ..in  der  Generalversammlung  einer  Aktiengesellschaft  vertreten" 
ist  im  Sinne  des  Gesetzes  nur  dasjenige  Grundkapital  anzusehen,  welches 
sich  im  Besitze  der  an  der  Abstimmung  theilnehmenden  Aktionäre  befindet 
und  durch  diese  Aktionäre  bei  der  entscheidenden  Abstimmung  zur  Geltung 
gebracht  und  in  gewissem  Sinne  repräseiitirt  wird. 
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Prachtrecht. 
Eisenbalmbetriebsreglemeut. 

Erkennrnifs  des  Reichsgerichtes  vom  29.  Januar  ls87.    Entsch.  XX.  No.  7  S.  33.  34. 

Die  Konventionalstrafe  ist  im  Kisenbahiibetrichsrcgleincnt  an  erster 
Stelle  zu  dem  Zwecke  ins  Alme  gefafst,  um  <len  Willen  des  bet  heiligten 
Publikums  zu  beeinflussen.  Zur  Begründung  des  Anspruchs  auf  Konventional- 
strafe ist  nur  die  Behauptung  des  Versprechens  und  der  Zuwiderhandlung 
erforderlich.  Der  Manuel  an  Verschuldung  kann  nur  als  Befreiungsgrund 
von  dem  Eintritt  der  Konventionalstrafe  in  Frage  kommen,  die  Klaue  auf 
Konventionalstrafe  braucht  nicht  durch  Bescheinigung  einer  Verschuldung 
des  Beklagten  begründet  zu  werden. 


Handelsgesetzbuch    Art.  272.  379.  390.  396. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  je.  November  1HS7.   Entsch.  XX.   No.  12  S.  47— ."»2. 

Die   uewerbsmäfsige    Beförderung  gewöhnlicher    Briefe   (im  Lokal- 
verkehr)  seitens  einer  Privatperson  ist  ein  Handelsgeschäft. 


Handelsgesetzbuch  Art.  395,  423. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Februar  1S88.  Entsch.  XX.  S.  115—11*. 
Die  Bestimmung  des  Handelsgesetzbuchs,  nach  welcher  den  Eisen- 
bahnen die  vcrtrugsmäl'sigc  Beschränkung  der  gesetzlichen  Verpflichtung 
zum  Schadensersatz  untersagt  ist.  findet  auf  die  übrigen  Frachtführer  keine 
Anwendung.  Nach  allgemeinen  Kcchtsgruudsützcn  kann  indessen  auch  der 
gemeine  Frachtführer  die  Haftung  für  eigenen  Dolus  oder  eigenes 
grobes  Verschulden  durch  Verträge  nicht  ausschliefsen.  Dagegen  ist  der 
Ausschluß  der  Haftung  für  Dolus  und  grobes  Verschulden  derjenigen  Per- 
sonen, deren  sich  der  Frachtführer  bei  Ausführung  des  Transports  bedient, 
nicht  in  allen  Füllen  als  den  guten  Sitten  zuwiderlaufend  anzusehen.  Es 
gilt  dies  namentlich  nicht  von  den  Fällen,  in  welchen  der  Frachtführer 
nicht  in  der  Lage  ist.  bei  der  Wahl  seiner  Leute  mit  der  nöthigen  Sorg- 
falt vorzugehen,  oder  veranlalst  ist.  den  Transport  unter  ungünstigen 
äufseren  Verhältnissen  auszuführen,  die  Ausführung  aber,  wenngleich  unter 
Ungenügender  Sicherheit,  im  Interesse  der  Absender  liegt. 

Handelsgesetzbuch  Art.  424.  Hetriebsreglement  §  67.  Abs.  I.  No.  2.  0. 
Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  22.  Februar  188s.  Entsch.  XX.  No.  2ti.  S.  118— 122. 

Bei  Beförderung  von  (Intern  in  offenen  Wagen  auf  Antrag  des  Ver- 
senders haftet  die  Eisenbahn  für  unterlassenen  Schutz  gegen  Feuersgefahr, 
wenn  der  Versender  den  Nachweis  erbringt,  dafs  das  Feuer  durch  ein 
Verschulden  der  Leute  der  Eisenbahn  verursacht  ist. 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Preufsisches  Recht. 

Gesetz  vom  12.  Mai  1873  betr.  6ewährung  von  WohnungsgeldzuschOtsen  an  die 
unmittelbaren  Staatsbeamten  G  S.  S.  209.)  §  3. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  10.  Januar  1888.  Entsch.  XX.  Xo.  60  S.  2*>7  — 369. 

Wenn  der  Sitz  der  Anstalt,  hei  welcher  ein  Beamter  angestellt  ist, 
nach  einem  anderen  Orte  verlegt  wird,  der  Beamte  aher  mit  Erlaubnifs 
seiner  vorgesetzten  Dienstbehörde  seinen  Wohnsitz  an  dem  Orte  beibehält, 
an  welchem  die  Anstalt  bisher  ihren  Sitz  hatte,  so  bestimmt  sich  sein 
Wohnungsgeldzuschufs  nach  demjenigen  Orte,  an  welchen  die  Anstalt  ver- 
legt worden  ist. 


Strafrecht.*) 

Strafgesetzbuch  §  316. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  13.  Mai  1887.    Entsch.  Xo.  17,  S.  66—69. 
Ein  mit  Rädern  versehener,  auf  den  Schienen  sich  bewegender  Lasten- 
krahn,  welcher  in  einen  Zug  eingereiht  und  mit  diesem  durch  die  Kraft 
der  Lokomotive  fortbewegt  wird,  ist  als  Transport  auf  einer  Eisenbahn  im 
Sinne  des  $  31H  des  Strafgesetzbuchs  zu  erachten.**) 


Strafgesetzbuch  §§315.  316. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  9.  Dezember  1887.  Entsch.  Xo.  180,  S.  431 — 433. 

Eine  Strafsenbahn  mit  Lokomotivbetrieb  ist  als  Eisenbahn  im  Sinne 
der  §§  315.  31G  des  Strafgesetzbuchs  auch  dann  anzusehen,  wenn  die  trei- 
bende Dampfmaschine  nicht  ein  besonderes  (iefährt,  sondern  einen  Theil 
des  die  Personen  und  Suchen  aufnehmenden  Wagens  bildet  und  das  Bahn- 
polizeireglement  vom  30.  November  1S8Ö  auf  dieselbe  nicht  Anwendung 
findet.***) 

*  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Strafsachen,  herausgegeben  von  Mit- 
gliedern des  Gerichtshofs.  Hand  XVI.  Leipzig,  Veit  &  Comp.  1888.  Vergl.  zuletzt. 
Archiv  1888  S.  190/UU. 

Vergl.  Erk  des  Reichsgerichts  vom  24.  Kehr.  1881.  Entsch  III.  415.  Archiv  1881 
S.  315.  Erk.  des  Reichsgerichts  vom  30.  Oktober  1884.  Archiv  1886  S.  343  flf.  und 
Erk.  des  Reichsgerichts  vom  16.  Dezember  1KS4.  Entsch.  XI  S.  328  flf.  Archiv  1885 
S.  620  21. 

i  Vergl.  Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11».  Mai  und  17.  September  1885. 
Archiv  1^8t;  S>.  121. 
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Kinführunffsgesetz  zum  Strafgesetzbuch  vom  31.  Mai  1870.   §§  2.  5. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  31..Tauuar  188s  (abgedruckt  in  den  eine  besondere 
Beilage  des  Reichsanzei^ers  bildenden  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  No.  2  vom 

27.  April  188s.    8.  184/185;. 

Der  Anspruch  auf  Pension  ist  trotz  seines  Ursprungs  aus  einem 
öffentlich-rechtlichen  Verhältnisse  ein  vermögensrechtlicher:  der  Pensions- 
verlust ist  daher  an  sich  nur  die  Krlöschung  eines  Privatrechtsanspruchs. 
Läfst  das  Landesgesetz  nicht  mit  Sicherheit  erkennen,  dafs  die  Erlöschung 
als  öffentliche  Strafe  oder  weitere  Straffolge  gewollt  ist,  so  handelt  es  sich 
nur  um  einen  Hechtsverlust  auf  (irund  ursprünglicher  Beschränkung  eines 
Anspruchs,  für  welchen  das  Landesgesetz  ohne  reichsrechtliche  Schranken 
Bestimmungen  üher  Erwerb  oder  Beendigung  trifft. 

Strafgesetzbuch  §  267. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  15).  April  1888.   (Abgedruckt  wie  vorstehend 

in  No.  3  vom  7.  .hini  1888.    S  307  ff.) 

Die  fälschliche  Anbringung  eines  zwischen  dem  Hersteller  und  dem 
Abnehmer  von  Eisenbahnschienen  als  Zeichen  stattgehabter  Prüfung  verein- 
barten Stempels  auf  nicht  geprüften  Schienen  kann  als  Urkundenfälschung 
bestraft  werden. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.    Bekanntmacbungen  des  Reichskanzlers  vom 
18.  u.  25.  Juli  1888  (Ventralblatt  für  das  Deutsche  Keieh  8.  484  ff. 
u.  7<J1  ff),  Ausführungsanweisungen.  Regulative  und  sonstige  Be- 
stimmungen zu  verschiedenen  Zoll-  und  Stenergesetzen  betreffend. 
(E.-V.-Hl.  S.  201.) 

Preufsen.    Konzessionsurkunde  vom  2*2.  September  1888,  betreffend 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Wüster  nach  der  west- 
lichen Mündung  des  Xordostseekanals  durch  die  Schleswig-Holstei- 
nische  Marschbahn-fJesellschaft. 
(E.-V.-HI.  8.  361. 

Vert  rag  vom  28.  August  und  8.  September  1888  über  die  Verpflichtungen 
der  königlichen  Staatseisenbahnen  gegenüber  der  Reichs-Post-  und 
Telegraphen  Verwaltung. 
(E.-V.-Bl.  S.  351.) 
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Bayern.  Ht?  k  a n  n 1 111  a «•  h  u  n  des  Ministeriums  des  Konigliehen  Hauses 
und  dos  Aeul'sern  vom  21.  August  1<SSS,  betr.  die  Alters-.  Invaliden- 
nnd  Reliktenversorgung  für  die  ständigen  Arbeiter  der  konigliehen 
Staatst'isenbabi)  Verwaltung. 

Veröffentlicht    im  Verordnung*-   und  Anzeigeblatt   für   die  Königlich 
Bayerischen  Verkehrsanstalten  vom  27.  August  1888.    S.  44')  f. 

I»ie  Satzungen  der  mit  dem  1.  Oktoher  lss.s  in  Wirksamkeit  getretenen  Kassi 
für  Alters-,  Invaliden-  und  Reliktenversorgung  für  die  ständigen  (Betriebs-  uud  Werk- 
stätten-) Arbeiter  werden  mit  dem  Anfügen  veröffentlicht,  dafs  der  Kasse  die  Rechte 
einer  öffentlichen  Korporation  landesherrlich  verliehen  seien.  Die  Satzungen  schliefsen 
sich  zumeist  im  Wortlaute  an  die  im  E.  V.  151.  I8sr»  S.  207,  lss»;  S.  :-u»T>,  ls87  S.  27*» 
veröffentlichten,  im  Archiv  i*>7  S.  i;3!>  ausführlich  hespro,  henen  Statuten  der  Pensions- 
kassen für  die  Retriebsarheiter  und  für  die  Werkstättenarbeiter  der  preulsischeu 
Siaatseiseubahnverwaltung  an.  l>ie  Tarife  für  die  Mitgliederbeiträge  und  die  Beitrags- 
ritckvergütnng  entsprechen  in  ihren  einzelnen  Sätzen  denjenigen  der  Tarife  zu  den 
genannten  Pensionskassen:  die  Zerlegung  der  ersten  Tarifklasse  in  die  beiden 
Klassen  I*  und  I1'  nachstehend  ij  !•)  hat,  da  für  beide  Klassen  die  für  die  erste 
Klasse  des  preiil'sischen  Tarifs  festgesetzten  Beitragssätze  gelten,  für  die  Höhe  der 
Ansprüche  auf  Mitgliederpension.  Wittwen-  und  Waisengeld,  jedoch  nicht  auch  für 
die  Reitragsleistung  Bedeutung,  1'eber  die  Höhe  der  Beitragsleistung  der  Eisenbahn- 
verwaltung,  „aus  <len  laufenden  Zuschüssen  der  Eisenbahnverwaltung  und  aus  den 
auf  (iruud  besonderer  gesetzlicher  Bestimmungen  der  Kasse  zugewiesenen  Zinsen 
besonderer  Fonds"  bestehend,  sowie  über  die  etwaige  Rildung  eines  besonderen 
l'nterstützungsfonds  und  über  die  Betheiligung  von  weiblichen  Bediensteten  an  der 
Kasse  sind  in  den  Satzungen  Bestimmungen  nicht  enthalten.  Die  Vorschriften  über 
die  Kassenverwaltung  sind  insofern  in  den  Satzungen  einfacher,  als  es  bei  dem  ge- 
ringeren l'infange  des  Kassenbezirks  der  Bildung  von  Bezirksausschüssen  nicht  bedarf 
alle  Verwaltungsgeschäfte  vielmehr  unmittelbar  dem  Kassenvorstande  übertragen 
sind.  Die  Stellen,  an  denen  im  lebrigen  die  Satzungen  von  den  Statuten  der 
preufsischen  Pensionskassen  in  wesentlicheren  Punkten  abweichen,  sind  folgende: 

>;  H  Erwerb  der  Mitgliedschaft).  1.  Zur  Mitgliedschaft  sind  alle  von  der 
königlich  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung,  dann  der  Bodenseedampfsehiffahrts- 
und  Kanalverwaltung  zu  dauernder  Beschäftigung  im  Arbeiterverhältnisse  aufge- 
nommenen Personen  nach  Zurücklegung  einer  ununterbrochenen  einjährigen  Be- 
schäftigung bereinigt  und  verpflichtet,  sofern  sie  der  aktiven  Dienstpflicht  im 
stehenden  Heere  genügt  haben  oder  der  Ersatzreserve  überwiesen  oder  als  untauglich 
zum  Dienst  im  Heere  befunden  worden  sind. 

§  .'»  ( Beitragsrück Vergütung).  1.  Die  während  der  Mitgliedschaft  geleisteten 
Beiträge,  soweit  sie  nicht  auf  die  Deckung  der  Kasse  für  die  durch  die  Mitgliedschaft 
getragene  Belastung  zu  verrechnen  sind,  werden  den  freiwillig  Ausscheidenden 
zur  Hälfte,  den  unfreiwillig  olnie  Verschulden  Entlasseneu  im  vollen  Betrage 
zurückvergütet 

(Bemerkung  zum  Rückvergütungstarif.)  Reim  Ausscheiden  aus  der  Kassen- 
mitgliedschaft in  Folge  der  s t a t  us mül's igen  Anstellung  findet  keine  Reitrags- 
rück Vergütung  Matt.  -  Bei  verschuldeter  strafweise  erfolgender)  Entlassung  aus 
der  Beschäftigung  werden  gleichfalls  die  Beiträge  nicht  zurückbezahlt.  —  Ebenso 
findet  eine  Rückvergütung  an  freiwillig  Ausscheidende  nicht  statt,  wenn  durch 
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Ausspruch  der  Verwaltung  fcstg« •  s t « •  1 1 1  wird,  dafs  der  Ausgeschiedene  wegen  Ver- 
schuldens zu  entlassen  gewesen  wäre. 

$  l>  (Lautende  Mitgliedirbeiträge  .  2.  hie  bei  der  (irümlung  der  Kasse  vor- 
handenen mehr  als  lojährigen  Arbeiter  hahen  den  Jahresbeitrag  der  40  jährigen  zu 
entrichten.    3.  has  rcehnungsmäfsige  Lohneinkommen,  welches  au«  h  der  Pensions- 


beniessuug  zu  ("irunde  gelegt  wird,  he  trägt 

hei  durchschnittlichem  Wochen venlieust  Tarifklasse 
von  mehr  als  24  M  jährlich  1400  Jl  Ia 
v.-n  21    21    ..  jährlich  12O0   „  1h 
vmii  1P  -21       jährlich  K  (X»  II 
unter  1<   ..  jährlich    7.r()   ..  III 


hie  Ermittelung  «les  Woeheiiverdienstes  erf<dgt  für  jetles  Kassenmitglied  nach 
.ler  Zahl  der  Taire.  für  welche  regelmäl'sig  Löhnung  erfolgt,  aus  einem  von  der 
Staatseisenbahnverwaltnng  bestimmten  festen  Lohnsätze. 

»}.  Kür  jedes  Mitglied  wird  «K  r  auf  je«le  Lohnzahlung  treffende  Beitragsantheil 
in  der  Weise  festgestellt,  «lal's  mit  «ler  Zahl  «ler  reg'lmäfsigen  jährlichen  Löhnungs- 
fermine  in  den  zu  leistenden  Jahnsbeitr ag  getheilt  wir«l.  her  sich  ergehende  Theil- 
l.etrag  wird  —  auf  die  nächste  durch  2  ohne  K-  st  theilbare  Pf«nnigsumme  aufge- 
rundet —  bei  je«l«-r  Lohnzahlung  einbehalten.  Von  Mitgliedern,  welche  hei  einer 
Lohnzahlung  keinen  L«dm  erhalten  :  wegen  Erkrankung,  Einberufung  zu  militärischen 
l'ebnngen  u  s.  w.)  wird  für  «lies.-  Z«  it  «l«-r  Beit ragsantheil  nicht  eingehohen. 

ij  10  (l'ehergang  in  eine  andere  Tarifklasse).  1-  Mitglieder,  welche  nach 
Malsgahe  ihres  dun  Iis«  hnittli«  h«  n  W<»chenverdicust es  in  eine  Keitragstarifklasse  mit 
einem  höheren  rechnungsmäfsigen  L«dineiukommcn  <>;  «.»,  Ahs.  3)  einzureihen  sind, 
haben  vom  Zeitpunkt  dieser  Einreihung  ah  die  Beitrüge  nach  «ler  höheren  Tarifklasse 
nach  Mafsgahe  des  Lehensalters  zur  Zeit   ihres  Leitritts  zur  Kasse  zu  entrichten. 

$  12  (her  Pensinnsanspruch  der  Ka*seniuitglie»ler).  1.  her  Anspruch  auf 
Pension  heginnt  nach  einer  vom  Kassenmitglied«- zurückgelegten  fünfjährigen  Kassen- 
mitgliedschaft. 

2.  Für  Kassenniifgli.-iler,  welche  vor  l'mtlufs  einer  fünfjährigen  Mitgliedschaft 
in  Folge  der  Arbeit  «»«ler  aus  Veranlassung  derselben  ohne  eigenes  Verschulden  durch 
Krankheit,  Verwundung  oder  sonstige  Beschädigung  dauernd  arbeitsunfähig  geworden 
sind,  tritt  der  Pensionsanspruch  auch  bei  kürzerer  als  fünfjähriger  Mitgliedschaft  ein. 

3.  hen  bei  (iründung  der  Kasse  vorhandenen  beitrittsberechtigten  Arbeitern 
wird  die  vor  (irünilung  «ler  Kasse  im  hienste  «ler  Staatseisenbahnverwaltung  ununter- 
brochen zurückgelegte  Beschäftigung  mit  Abzug  eines  Jahres  (s.  $  3)  als  Zeit  der 
Mitgliedschaft  angerechnet. 

>;  13  (Autrag  auf  Pensiotiirung).  2.  Mitglieder,  welche  G5  Jahre  alt  sind  und 
«ler  Kasse  30  Jahre  als  Mitglieiler  angehört  haben,  bedürfen  des  Nachweises  der 
Arbeitsunfähigkeit  nicht. 

$5  14  Höhe  der  Pension  der  Kassenmitglieder),  hie  Pension  betragt  für  das 
Kassenmitglied  nach  fünfjähriger  Mitgliedschaft  15  p<t  «les  rechnungsmäfsigen 
Lohneinkommens  und  steigt  mit  jedem  weiter  zurückgelegten  vollen  Jahre  der  Mit- 
gliedschaft tun  ]  pt't  bis  zum  Höehstbetrage  von  lOpt't  des  rechnungsmäfsigen  Lohn- 
einkoinmens.  aus  welchem  zuletzt  Beiträge  entrichtet  worden  sin«l.  Für  die  aus- 
nahmsweise vor  Zurücklegung  einer  fünfjährigen  Mitgliedschaft  (5;  12  Abs.  2)  pensions- 
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berechtigten  Arbeiter  beträgt  die  Pension  15  p('t  des  entsprechenden  reehnungs- 
mäfsigen  Lohneinkommens 

§  19  (Zahlung  des  Wittwengeides).  1.  Die  Anweisung  des  Wittwengeides 
erfolgt  nur  auf  Antrag,  welchem  die  erforderlichen  Belege  beizufügen  sind. 

§  22  (Zahlung  des  Waisengeldes).  1.  Die  Anweisung  des  Waisengeldes  erfolgt 
nur  auf  Antrag,  welchem  die  erforderlichen  Relege  beizufügen  sind. 

Oesterreich -Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  für  Ki senbahnen 
und  Schiffahrt  enthält  in  den  folgenden  Nummern  die  nach- 
stehenden, das  Eisenbahnwesen  betreffenden,  wichtigeren  Erlasse  etc.: 

(No.  !>!»:)  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Drahtseilbahn  auf  die 
Festung  Hohensalzburg.  —  (No.  103:)  Verordnung  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  30.  Juli  1888,  betr.  die  Zulassung  von  Patronen  aus 
kombiuirtem  Metall  (Metall  und  Pappe.  Papier)  zum  Posttransport. 
(No.  108:)  Konzessionsurkunde  vom  l.  August  1888  für  die  Lokalbahn 
von  Jenbach  an  die  Südspitze  des  Achensees.  —  (No.  112:)  Erlafs  des 
k.  k.  Handelsministers  vom  8.  September  1888,  betr.  (Jestattung  des 
Eisenbahntransportes  auf  österreichischen  und  ungarischen  Bahnen 
der  Sprengmittel  Megan it  u.  s.  w.  —  (No.  117  :)  Erlafs  des  k.  k  Handels- 
niinisters vom  26.  September  1888,  betr.  die  rechtzeitige  Publikation 
der  für  das  Jahr  1889  zur  Einführung  gelangenden  Refaktien. 

Rufsland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  2*,».  Februar  1*K8.  betr.  die  Ausgabe 

vierprozentiger  Obligationen  durch  die  Kursk-(1harkow-Asow*sche, 

die  Koslow-Woronescli-Rostow'sche.  die  OrcMirjasy'schc  und  die 

Fastow'sche  Eisenhahngesellschaft. 

Verött'entl.  im  amtl.  Theile  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  v.  21.  Juli  1888. 

Ken  genannten  4  Gesellschaften  wird  gestattet,  vierprozentige  Obligationen 
zu  einem  Betrage  auszugeben,  welcher  für  jede  der  (iesellschaften  von  dem  Kinanz- 
minister  besonders  festgestellt  werden  wird.  Mit  dem  Erlöse  aus  den  verausgabten 
Obligationen  sollen  alle  jetzigen  Obligationsschulden  dieser  Gesellschaften  getilgt, 
die  von  der  Regierung  geleisteten  Vorschüsse  zurückgezahlt  und  andere  Ausgaben 
g.-.lcckt  werden.  Die  Regierung  übernimmt  für  diese  neu  auszugebenden  Obligationen 
«  ine  unbedingte  Garantie  für  die  Zahlung  von  4  prt.  Zinsen  und  die  Tilgung  innerhalb 
der  Konzessionsdauer  der  genannten  Gesellschaften.  Die  letzteren  verpflichten  sich 
dagegen,  alle  Bedürfnisse  für  den  Eisenbahnbetrieb  -  Oberbau-  und  Telegrapheii- 
material.  Betriebsmittel  u.  s.  w.  —  ausschliesslich  aus  russischen  Fabriken  zu  beziehen 
und  willigen  in  verschiedene  Aenderungen  ihrer  Konzessionsbedingnngen,  namentlich 
hinsichtlich  des  etwaigen  Ankaufes  ihrer  Bahnen  durch  den  Staat  und  des  Aufsichts- 
rechtes  der  Regierung  über  die  Betriebs-  und  Rechnungsführung.  Die  Kursk-Oharkow- 
Asnw'sche  und  die  Orc]-< »rjäsy'.sche  Eisenbahngesellschaft  verpflichten  sich  anfserdem, 
die  Beförderung  von  Truppen  und  Kriegsmaterial  zu  einem  ermäßigten  Tarife 
zu  bewirken. 
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Kaiserl  ir  her  Krlafs  vom  4.  März  l.sss.  betr.  die  Krhebung  einer 
Gebühr  für  die  seitens  der  Eisenbahnen  zu  erfüllenden  X« »II-, 
Akzise-  und  I'nlizeiformalitäten. 

Veröffentl.  im  auitl.  Theil  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  vom 
14.  Juli  1888. 

Mir  Bezug  auf  Art.  00  des  alldem,  russ.  Eisenbahngesetzes  vom  12.  Juni  lssr> 
(vgl.  Archiv  1886  S.  043  ff.)  wird  den  Eisenbahnen  gestattet,  für  die  durch  ihre 
Beamten  und  Kommissionäre  zu  erfüllenden  Zoll-,  Akzise-  und  l'olizeiformalitüten 
eine  besondere  Zuschlagsgebühr  zu  erheben.  Die  Höhe  dieser  (iebühr  ist  —  zunächst 
versuchsweise  für  2  Jahre  —  von  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  nach  Benehmen 
mit  dem  Finanzminister  festzusetzen. 

Kaiserlicher  Krlafs  vom  11.  April  1HSS.  betr.  die  Erhöhung  des 
Betriebskapitals  der  Morsrhansk-Svsraner  Eisenbahn. 

Veröffentl.  im  amtl.  Theil  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  20.  Juli  1SSS. 
Das  Betriebskapital  das  in  den  vorräthigen  Betriebsmaterialien  angelegte 
Kapital  und  flüssiges  Geld  für  den' laufenden  Gebrauch)  der  genannten  Eisenbahn 
wird  durch  Gewährung  eines  mit  0  p<  t.  zu  verzinsenden  Vorschusses  von  1)87  453  Rbl. 
auf  den  Betrag  von  1250  000  Kreditrubel  erhöht.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich 
dagegen  n.  a.,  allen  Eisenbahnbedarf  ausschliefslich  aus  russischen  Fabriken  zu 
entnehmen. 

Kaiserlicher  Krlafs  vom  25.  Mai  betr.  den  Bau  und  Betrieb 

der  Uman'sehen  Zweigbahnen. 

Veröffentl.  im  amtl.  Theil  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  v.  20.  Juli  18s8. 

Der  Gesellschaft  der  russischen  Südwestbahnen  wird  der  Bau  und  Betrieb  der 
zusammen  373  Werst  (3!*7  km)  langen  „Uman'schen  Zweigbahnen"  übertragen.  Die 
letzteren  bestehen  aus  drei  Linien,  welche  an  die  Eisenbahnstationen  Kasatin. 
Schukaiwod  und  Demkowk  anschliefsen  und  die  Stadt  llman*)  mit  der  Südwest-  und 
der  Fastow'schen  Bahn  in  Schienenverbindungsetzen  sollen.  Die  Betriebseröttnnng  soll 
binnen  3  Jahren  erfolgen.  Zur  Deckung  der  auf  12  001577  Rbl.  veranschlagten  Bau- 
kosten dieser  Bahnen,  sowie  zur  Erhöhung  des  Betriebskapitals  der  Südwestbahn- 
gesellschaft  und  zur  Deckung  anderweitiger  Ausgaben  dieser  letzteren  wird  dieselbe 
ermächtigt.  Obligationen  im  Nennbetrage  zu  20  300  000  Kreditrubel  auszugeben,  für 
welche  die  Regierung  eine  jährliche  Verzinsung  von  4  pCt.  und  Tilgung  von  0,323  pt't. 
verbürgt.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich  dagegen  u.  a.  auch,  allen  Eisenbahn- 
bedarf lediglich  aus  russischen  Fabriken  zu  entnehmen. 

Kaiserlicher  Krlafs  vom  14.  Juni  18SK  betr.  die  Beleihung  von 
(Tetreidesendungen  durch  die  kaiserl.  Bank. 

Veröffentl.  im  amtl.  Theil  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  v.  4.  August  188-}. 
Die  kaiserl.  Bank  wird  ermächtigt,  zunächst  für  die  Dauer  von  3  Jahren  durch 
Vermittlung  der  Eisenbahnen  Vorschüsse  auf  üetreideseudungen  gegen  Verpfändung 

- )  Kilian,  im  Gouvernement  Kiew,  hat  etwa  10 000  Einwohner. 
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der  letzteren  zu  gewahren  Der  Betrag  dieser  Vorschüsse  darf  W  pOt.  des  Marktpreises» 
der  Sendung  nicht  übersteigen.  Der  Prozentsatz,  mit  welchem  der  Empfänger  den 
erhaltenen  Vorschul's  zu  verzinsen  hat,  wird  von  der  kaiserl.  Bank  festgesetzt. 
Aul'ser  den  Zinsen  hat  der  Vorschufsempfänger  noch  zu  zahlen:  V3  p»'t.  des  Darlehens- 
betrages zur  Bildung  eines  Reservefonds  und  einen  weitereu  Betrag  von  höchstens 
'  ,  p<  t.  zur  Deckung  der  der  Eisenbahn  aus  der  Darlehensvermittlung  erwachsenden 
Kosten.  Der  Reservefond  soll,  mit  (ienehmigung  des  Ministers  der  Verkehrsanst., 
zur  Gewährung  von Gratifikationen  an  Eisenbahnbedienstete,  welche  bei  dem  Vorschnfs- 
geschäft  mitwirken,  sowie  zur  Deckung  von  etwaigen  Ausfällen,  welche  der  Eisenbahn 
aus  diesem  Geschäft  erwachsen,  verwendet  werden.  Die  Vorschüsse  werden  aus  den 
flüssigen  Mitteln  der  Eisenbahnen  gezahlt  und  die  Betrage  hiernach  von  «ler  kaiserl. 
Rank  zurückerstattet.  Kür  sichere  Lagerung  des  verpfändeten  Getreides  haben  di- 
Eisenbahnen  zu  sorgen.  Für  die  Regelung  des  ( ieschäfts^anges  bezüglich  dieser  Be- 
leihungen  werden  besondere  Vorschriften  seitens  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten 
im  Einvernehmen  mit  dem  Kinanzminister  und  dem  kaiserl.  Kontroleur  erlassen. 


Kaiserlicher  Erhifs  vom  15.  Juni  ISSN.  Letr.  die  (iewährung  eines 

Vorschusses  an  die  transkaukasische  Eisenbahngesellsehaft. 

VeroüVntl.  im  amtl.  Theil  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  v.  1P.  August  1P88. 

Der  genannten  Gesellschaft  wird  ein  Vorschul's  von  1  700  000  Rbl.  aus  Reichs- 
mitteln gewährt  zur  Bestreitung  der  Kosten  der  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 
ihrer  Bahn  zu  treffenden  Einrichtungen.  Dieser  Vorst  hufs  ist  mit  r,  pCt.  zu  verzinsen. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  15.  Juni  1KS8,  lietr.  <li**  Oewüliruiig  von 

VorstdiüsstMi  an  die  Liltau-Homnyer  EisenLahngesellseliaft, 

Veröffentl.  im  amtl.  Theil  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  v.  18.  August  1>&< 

Zur  Deckung  der  Kosten,  welche  durch  die  im  Interesse  der  Erhöhung  der 
Leistungsfähigkeit  auf  der  Strecke  Libau-Radsiwilischk  zu  treffenden  Einrichtungen 
und  durch  die  Erweiterung  der  Station  Libau  entstehen,  sollen  der  genannten  Gesell- 
schaft Vorschüsse  bis  zum  Betrage  von  fOOOOO  Rbl.  gewährt  werden.  Aufserdem 
sollen  die  zu  den  Erweiterungsanlagen  erforderlichen  Schienen  aus  den  Beständen 
der  Krone  zum  Preise  von  1  Rbl.  7ü  Kop.  für  das  Pud  abgegeben  werden  und  der 
sich  hiernach  ergebende  Betrag  ebenfalls  als  Vorschul's  berechnet  werden.  Diese 
Vor.M-hüsse  sind  mit  6  pCt.  jährlich  zu  verzinsen. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  15.  Juni  1HS8.  Letr.  die  Regelung  der 
finanziellen  Heziehungen  zwischen  dem  Staate  und  der  Losowo- 
Sewastopoler  Eisenlialmgesellschaft. 

VerötlVntl.  im  amtl.  Theil  der  Zeit  sehr.  d.  Min.  der  Verk.  v.  lo.  September  iftss. 

Die  genannte  Gesellschaft  schuldet  «lern  Staate  an  nicht  bezahlten  Zinsen  auf 
die  vom  Staate  für  >ie  Verausgabti  n  Obligationen  an  nicht  gezahltem  Zoll  für  aus  dem 
Ausland  bezogene  Schienen  an  zurückbehaltener  Reichs-.  Passagier-  und  Eilgutsteuer, 
fei  ner  für  Schienen,  welche  aus  dem  Kronbestande  abgegeben  worden  sind,  sowie  für 
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haar  erhaltene  Vorschüsse  de»  Betrag  von  H8r>3  22u  Rubel.  Diese,  theilweise  schon 
seit  längerer  Zeit  bestehende,  seither  unverzinsliche  Schuld  soll  in  eine  mit  (i"/0  ver- 
zinsliche umgewandelt  und  auf  ihre  Tilgung  Bedacht  genommen  werden.  Die  (Gesell- 
schaft übernimmt  dabei  auch  die  Verpflichtung.  «11«'  EisenbahnbedUrfnisse  aus- 
schliefslich  aus  dein  Inlande  zu  entnehmen. 

Kolonie  Kap  der  ernten  Hoffnung.  Gesetz  vom  21.  August  188s, 
betr.  den  Bau,  die  Ausrüstung  und  den  Betrieb  einiger  Eisenbahn- 
linien und  einiger  Ergänzungsarbeiten  an  bestehenden  Eisenbahnen. 

Abgedr.  in  der  «'ape  of  Good  Hope  Government  Gazette  vom 
21.  August  ins.«.  S.  311. 
Durch  das  Gesetz  wird  die  Herstellung,  Ausrüstung  und  der  Betrieb  von 
Eisenbahnen,  und  zwar  von  der  t'olcsbergbnhn  bis  zum  Orangefluss,  der  Kimbcrley- 
bahn  Uber  Warreuton  nach  einem  Punkt c  am  nördlichen  Pfer  des  Vaalflufses.  und 
einer  Linie  von  oder  in  der  Nähe  des  E»  rst.  tlusses  nach  Sir  Lowry's  Pafs  genehmigt. 
Einschliefslich  von  Ergänznngshauten  u.  s.  w.  an  verschiedenen  bestehenden  Linien 
wird  zur  Herstellung  dieser  Arbeiten  eine  Summe  von  w><iO>  £f  bewilligt,  welche 
im  Wege  der  Anleihe  aufzubringen  ist. 
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Besprechungen. 

Zimmermann,  H.  Dr.,  Regierungsrath  im  Reichsamt  für  die  Verwaltung 
der  Reichseisenbahnen.  Die  Berechnung  des  Eisen  bahn  Ober- 
baus.   Berliu  1888.  Verlag  von  Ernst  &  Korn. 

Die  gegenwärtige  Besprechung  des  vorstehenden  Werkes,  nachdem 
dessen  hervorragende  Bedeutung  bereits  mehrfach  von  berufener  Seite  her- 
vorgehoben ist  (Centralblatt  der  Bauverwaltung  1888,  Seite  84  —  Zeit- 
schrift des  Oesterreich.  Ingenieur-  und  Architekten -Vereins  1888,  I.  Heft), 
verfolgt  namentlich  den  Zweck,  dasselbe  in  Beziehung  zu  denjenigen  Mit- 
theilungen zu  setzen,  welche  kürzlich  von  demselben  Verfasser  unter  dem 
Titel  „Die  Wirkungsweise  der  Bettung  nach  den  Versuchen  der  Reichs- 
eisenbahnen" in  dem  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1888, 
Heft  5,  veröffentlicht  worden  sind. 

Die  Grundlage  der  von  Dr.  Zimmermann  aufgestellten  Theorie  zur 
Berechnung  des  Eisenbahnoberbans  wird  durch  die  zuerst  von  Winkler 
gemachte,  demnächst  auch  von  anderen  Schriftstellern  übernommene  An- 
nahme geschaffen,  dafs  die  Eindrückung  der  Schwelleu  in  die  Bettung  an 
einem  beliebigen  Tunkte  dem  hier  herrschenden  Drucke  proportional  sei. 
Während  jedoch  Winkler  seine  Theorie  nicht  auf  die  beim  Eisenbahn- 
oberbau wirklich  eintretenden  Belastungsverhältnisse  anwandte,  sondern 
sich  zur  Vereinfachung  der  Rechnung  damit  begnügte,  die  elastische  Linie 
als  eine  aus  lauter  gleich  langen  und  gleich  geformten  Wellen  bestehende 
Curve  anzunehmen,  werden  von  Zimmermann  die  Trägerformen  und  Be- 
lastuugsverhältnisse  in  möglichst  strenger  Anlehnung  an  die  beim  eisernen 
Oberbau  thatsächlich  auftretenden  Verhältnisse  behandelt,  Die  Erweiterung 
der  von  Winkler  angebahnten  Theorie  und  die  Durchführung  der  sich 
hierbei  ergebenden  schwierigen  mathematischen  Ermittelungen  konnte  nur 
dann  eine  weitgehende  Bedeutung  beanspruchen,  wenn  die  erwähnte  Grund- 
annahme  über  die  Elastizitätsverhältnisse  der  Bettung  durch  Versuche  eine 
ausreichende  Bestätigung  fand.  Die  erwähnten  neueren  Mittheilungen  des 
Dr.  Zimmermann  über  derartige  Versuche  bei  den  Reichsbahnen  zeigen 
nun,  dafs  die  erhofften  Ergebnisse  thatsächlich  erzielt  sind  und  eine  be- 
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friedigende  Uebereinstimmung  der  praktischen  Ermittelungen  mit  jener 
theoretischen  Voraussetzung  besteht.  Gehen  wir  deshalb  zunächst  in  Kürze 
auf  diese  Versuche  selbst  ein. 

Dem  Eisenbahnpraktiker  ist  bekannt,  dafs  die  über  deu  Oberbau 
rollende  Nutzlast  auf  die  Bettung  Pressungen  übertragt  und  dabei  Ein- 
senkungen  derselben  erzeugt,  welche  zum  Theil  als  dauernde,  zum  Theil 
als  elastische  anzusehen  sind.  Die  ersteren  sind,  ein  sicher  gelagertes  und 
fest  unterstnpftes  Geleise  vorausgesetzt,  gering  im  Verhältnifs  zu  den 
elastischen  Einsenkungen;  es  wird  dies  durch  die  Thatsache  bestätigt,  dafs 
eine  gut  regulirte  Geleisstrecke  trotz  lebhaften  Last  Verkehrs  viele  Monate 
lang  ohne  eigentliche  Unterhaltungsarbeiten  in  betriebssicherer  Lage  ver- 
bleibt. Bei  Ermittelung  der  durch  eine  Verkehrslast  hervorgerufeneu  ein- 
maligen Eindrückung  der  Bettung  kann  deshalb  dereiner  dauernden  Senkung 
entsprechende  Theil  als  verschwindend  angesehen  und  die  ermittelte  Ein- 
renkung mit  annähernder  Genauigkeit  ausschliefslich  als  eine  elastische 
angesehen  werden.  Diese  Annahme  untersteht  auch  den  seitherigen  Ver- 
suchen auf  den  Reichsbahnen.  Während  die  älteren,  nach  dieser  Richtung 
gemachten  Versuche,  zu  denen  in  gewissem  Sinne  auch  die  von  Weber  zur 
Bestimmung  der  „Stabilität  des  Gefüges  der  Eisenbahngeleise"  gemachten 
gehören,  wegen  der  Mangelhaftigkeit  des  Verfahrens  nur  eine  geringe  Zu- 
verlässigkeit ergeben  konnten,  sind  die  neueren  Messungen  auf  den  Reichs- 
bahnen mit  einem,  in  der  betreffenden  Abhandlung  näher  erläuterten,  auf 
unverrückbarem  Gestelle  augebrachten  Mefsinstrumente  und  mit  solcher 
Sorgfalt  ausgeführt .  dafs  von  den  Ergebnissen  derselben  eine  befriedigende 
Genauigkeit  erwartet  werden  kann.  Zum  Verständnifs  des  Weges,  auf  dem 
die  angestellten  Messungen  verwerthet  sind,  mufs  noch  Folgendes  voraus- 
geschickt werden. 

Die  oben  angeführte  Annahme  von  Winkler  läfst  sich  durch  die 
Gleichung 

p  =  Cy 

ausdrücken,  wenn  unter  p  der  Gegendruck  der  geprefsten  Bettung  für  die 
Flächeneinheit  in  irgend  einem  Funkte  und  unter  y  die  elastische  Ein- 
drückung der  Bettung  an  demselben  Punkte  verstanden  wird.  C  bedeutet 
alsdann  einen  Festwerth,  der  von  der  Art  der  Bettung  selbst  abhängig  ist. 
und  neuerdings  vielfach  unter  der  Bezeichnung  „Bettungsziffer*  auftritt. 
Die  Ermittelung  des  Werthes  0  ist  der  Zweck  der  Versuche.  Dieselben 
wurden  in  der  Weise  ausgeführt,  dafs  das  Mefsinstrumeut  an  der  Schienen- 
mitte angebracht,  die  Last  absatzweise  vorüberbewegt.  und  nach  je  20  cm 
Verschiebung  die  betreffende  Einsenkung  abgelesen  wurde.  Die  so  er- 
mittelten Senkungen  wurden  als  Höhen  über  der  gedrückten  Grundlinie 
aufgetragen,  die  hierdurch  umschriebene  Fläche  ermittelt  und  der  Inhalt 
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derselben  durch  die  auf  dieselbe  Grundlänge  entfallende  Gesammtbelastuug 
dividirt.  Der  Quotient  liefert  den  gesuchten  Werth  C.  Die  Richtigkeit  so- 
wohl der  erwähnten  Grundgleichung,  als  auch  des  angewandten  Mefsver- 
fahrens,  konnte  aber  erst  dann  als  erbracht  angesehen  werden,  wenn  die 
Versuche  für  ein  und  dieselbe  Art  der  Bettung  und  des  Untergrundes  bei 
verschiedener  Gröfse  und  Vertheilung  der  Lasten  immer  den  gleichen  Werth 
von  C  lieferten.  Diese  Voraussetzung  wird  durch  die  Versuche  gleichfalls 
in  befriedigender  Weise  bestätigt.  Im  Mittel  ergab  sich  bei  gutem  Unter- 
gründe für  Kiesbettung 

ohne  Packlage  C  =  3 
mit  Packlage  C  =  8 

Eine  weitere  Bekräftigung  der  Gleichung  p  =  Cy  hat  sich  bei  den 
von  Dr.  Zimmermann  angestellten  Vergleichungen  dadurch  ergeben,  dafs 
die  nach  seiner  Schwellentheorie  mit  den  obigen  Mittelwerthen  von  C 
berechneten  Senkungen  eine  gute,  zum  Theil  sogar  fast  genaue  Ueberein- 
stimmung  mit  den  Messungsresultaten  selbst  lieferten. 

Darf  nun  auch  nicht  unerwähnt  bleiben,  dafs  die  sämmtlichen  Ver- 
suche nur  mit  langsam  verschobenen  Fahrzeugen  vorgenommen  wurden, 
die  elastische  Arbeit  (oder  die  sogenannte  elastische  Nachwirkung)  der 
Bettung,  welche  bei  schnell  rollenden  Verkehrslasten  wahrnehmbar  werden 
mufs,  also  nicht  zum  Ausdruck  kam,  so  kann  doch  dieser  Umstand  zu 
keinen  Bedenken  gegen  den  Aufbau  einer  Elastizitätstheorie  Anlafs  geben, 
bei  der  der  Miteinflufs,  welcher  aus  der  Geschwindigkeit  der  Bewegung 
der  Verkehrslast  erwächst,  grundsätzlich  aufser  Betracht  bleibt. 

Nachdem  somit  das  erwähnte  Winkler'sche  Grundgesetz  durch  die 
angestellten  praktischen  Versuche  eine  ausreichende  Bestätigung  gefunden 
bat.  mufs  die  auf  dasselbe  von  Dr.  Zimmermann  aufgebaute  Schwellen- 
theorie nicht  nur  als  eine  hervorragende  mathematische  Entwicklung,  sondern 
auch  als  ein  wichtiges  Ergebnifs  für  die  Eisenbahntechnik  angesehen  werden. 

Das  an  anderen  Stellen  bereits  mehrfach  besprochene  Hauptwerk 
selbst  zerfällt,  wie  hier  kurz  wiederholt  werden  soll,  abgesehen  von  einer 
kurzen  Einleitung,  in  zwei  Haupttheile.  von  denen  der  erste  den  mathe- 
matischen Aufbau  der  Schwellentbeorie,  der  zweite  die  Anwendung  der- 
selben auf  verschiedene  Oberbausysteme  und  Theile  derselben  behandelt. 
Die  Entwicklung  der  Grundbeziehungen  beginnt  mit  der  Herleitung  der 
allgemeinen  Gleichung  der  elastischen  Linie  durch  4malige  Integration  der 
Differentialgleichung 

E.  «I.  |}-4^  =  -  b.C.y 

in  welcher,  neben  den  sonst  bekannten  und  bereits  erläuterten  Bezeich- 
nungen, b  die  konstante  Breite  des  gedrückten  Stabes  bedeutet.    Die  sich 
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ergebenden  Gleichungen  werden  dann  zunächst  auf  den  Fall  eines  zu  unter- 
suchenden Stabes  von  endlicher  Länge  mit  Einzellast  in  der  Mitte  auf- 
wandt, wobei  die  erforderliche  Bestimmung  der  4  Integrationsfestwert  he 
unter  Benutzung  der  hyperbolischen  Funktionen  in  besonders  übersicht- 
licher Anordnung  durch  geführt  ist.  Die  bei  dem  Stabe  von  endlicher  Länge 
erzielten  Ergebnisse  werden  sodann  auf  den  Stab  von  unendlicher  Lange 
unter  verschiedenen  Belastungsverhältnisscn  übertragen  und  demnächst  der 
Einflufs  von  Stetigkeitsunterbrechungen  bei  einem  solchen  Stabe  untersucht, 
wie  sie  beim  Oberbau  theils  an  den  Stofsstellen  der  Schienen  und  Lang- 
schwellen auftreten,  theils  aus  dem  vermehrten  oder  verminderten  Wider- 
stände der  Bettung  hervorgehen.  Die  sich  daran  schliefsende  Ermittelung 
des  Verfahrens  zur  Berechnung  eines  Stabes  von  endlicher  Länge  mit 
beliebig  vertheilten  Einzellasten  beseitigt  die  ungewöhnlichen  Schwierig- 
keiten, welche  dieses  Problem  bei  unmittelbarer  Ableitung  aus  der  Diffe- 
rentialgleichung der  elastischen  Linie  bietet  und  läfst  eine  unmittelbare 
Anwendung  auf  die  Untersuchung  der  Querschwellen  zu. 

Wenn  auch  nicht  zu  verkennen  ist,  dafs  bei  den  vielfach  verwickelten 
mathematischen  Beziehungen,  zu  welchen  die  aufgestellte  Theorie  führt, 
dem  Bedürfnisse  des  Praktikers  nicht  von  vorn  herein  Rechnung  getragen 
wird,  so  mufs  doch  zugestanden  werden,  dafs  der  Verfasser  mit  Erfolg 
bestrebt  gewesen  ist.  einerseits  die  Ermittelung  zahlreicher  Hilfswerthe 
durch  sorgfältig  aufgestellte  Tabellen  zu  erleichtern,  andererseits  durch 
graphische  Darstellungen,  welche  sich  sowohl  im  Texte  wie  auf  12  beson- 
deren Tafeln  vorfinden,  es  dem  Leser  zu  ermöglichen,  selbst  in  den  schwie- 
rigsten Fällen  das  Bildungsgesetz  der  zu  ermittelnden  Wert  he  in  einfacher 
Weise  zu  übersehen  und  die  Zahlen  wert  he  der  in  Frage  stehenden  Gröfsen 
in  vielen  Fällen  unmittelbar  abzulesen.  Bei  Verfolgung  der  zahlreichen  und 
passend  gewählten  Beispiele,  welche  der  zweite  Haupttheil  des  Werkes  be- 
handelt, hat  der  Leser  Gelegenheit,  den  besonderen  Werth  dieser  Hilfs- 
mittel zu  erproben. 

Sollte  indessen  die  Ansicht  der  Eisenbahntechniker  dahin  gehen,  dafs 
die  Behandlung  praktischer  Fragen  an  der  Hand  der  von  Dr.  Zimmermann 
aufgestellten  Theorie,  trotz  der  erwähnten  Hilfsmittel,  den  einfacheren 
Bedürfnissen  des  Eisenbahnfachmannes  nicht  jederzeit  entspricht,  so  würde 
ein  solches  Urtheil  doch  nichts  an  der  Thatsache  ändern  können,  dafs  das 
besprochene  Werk  eine  hervorragende  Stelle  in  der  Reihe  derjenigen  littera- 
rischen Erscheinungen  der  Neuzeit  einnimmt,  welche  die  weitere  Aus- 
bildung der  Theorie  des  Eisenbahnoberbaus  zum  Zwecke  haben. 
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Kolle  B„  Königl.  Preufsischer  Eisenhahnbau-  und  Betriebsinspektor.  Die 
Anwendungund  der  Betrieb  von  Stellwerken  zur  Sicherung 
von  Weichen  und  Signalen.  Mit  133  Holzschnitten  im  Text. 
Berlin,  Ernst  &  Korn  (Wilhelm  Ernst).   1888.  202  S.  Preis  10  Jl 

Der  Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin  stellte  im  Jahre  1887  die 
Prersaufgabe:  „Welche  Grundsätze  sind  für  die  Anwendung  und  den  Betrieb  von 
Stellwerken  zur  Sicherung  von  Weichen  und  Signalen  auf  Bahnhöfen  nach 
deu  bisherigen  Erfahrungen  zu  empfehlen?".  Zur  Bcurtheilung  der  in 
Folge  dieses  Ausschreibens  eingegangenen  Arbeiten  hatte  der  genannte 
Verein  einen  aus  berufensten  Fachmännern  zusammengesetzten  Ausschufs 
gewählt*).  Nach  sorgfältigster  Prüfung  der  eingegangenen  Arbeiten  be- 
schlofs  dieser  Ausschufs  einstimmig,  den  vom  Verein  für  die  beste  Lösung 
ausgesetzten  Preis  keiner  der  eingegangenen  Arbeiten  zuzuertheilen,  aber 
zweien  dieser  Arbeiten,  mit  Rücksicht  auf  ihren  Werth  und  da  sie  unter- 
einander als  gleichstehend  erachtet  wurden,  anderweitige  Preise  zu  Theil 
werden  zu  lassen.  Eine  der  beiden  in  dieser  Weise  ausgezeichneten  Ar- 
beiten rührte  von  dem  Königl.  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspektor 
Kolle  her.  welcher  sie  nunmehr  nach  Beseitigung  einzelner  von  dem  Be- 
urtheilungsausschusse  bezeichneter  Mängel  und  theilweiser  Umgestaltung 
unter  dem  obigen  Titel  als  besonderes  Werk  veröffentlicht  hat. 

Der  Inhalt  dieses  Werkes  zerfallt  in  3  Theile.  Im  ersten  werden  die 
Bedeutung  und  die  Einrichtung  der  Stellwerke  dargestellt  und  Beispiele 
für  ihre  Anwendung  gegeben.  Der  zweite  behandelt  die  Verbindung  der 
Stellvorrichtungen  mit  den  Weichen  und  Signalen — die  Leitungen,  die  Lagerung 
und  Führung  der  Gestänge,  die  Spitzenverschlüsse  u.  s.  w.  Im  dritten 
Theile  wird  der  Betrieb  der  Stellwerke  —  die  Verständigung  des  Stations- 
personales mit  dem  Stellwärter,  Dienstanweisung  für  die  letzteren,  Kontroi- 
mafsregeln  u.  s.  w.  —  erörtert. 

Eine  geordnete  Darstellung  der  außerordentlich  zahlreichen  Vor- 
richtungen zur  Sicherung  der  richtigen  Weichen-  und  Signalstellung  ist 
bis  jetzt  anderweitig  nicht  bekannt  geworden.  Das  vorliegende  Buch  ist 
daher  um  so  mehr  willkommen  zu  heifsen,  als  es  mit  gründlichster  Sach- 
kenntnis abgefafst  und  besonders  geeignet  ist,  beim  Entwerfen  von  Stell- 
werksanlagen, sowie  bei  der  Ausführung  und  der  Ueberwachung  der  Sicher- 
heitsvorrichtungeu  als  Rathgeher  zu  dienen.  Anerkennung  verdient  auch 
die  musterhafte  äufsere  Ausstattung  des  Buches,  die  zahlreichen  dem  Texte 
beigefügten  Holzschnitte  insbesondere  lassen  an  Schärfe  und  Deutlichkeit 
der  Darstellung  nichts  zu  wünschen.  //.  C. 


*)  Vergl.  die  Veröffentlichung  des  Vereins  in  Olaser's  Anualen  vom  1.  Juni 
S.  230,  Centraiblatt  d.  Bauverwaltung  18S8  S.  219  u.  a.  a.  0. 
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Decher,  Dp.  0.,  Privatdozent  an  der  technischen  Hochschule  zu  München. 
Die  Prismentrommel.  Zweite  Autlage.  München  18H8.  Theodor 
Ackermann. 

D;j-  bekannte  Bauernfeind"sche  Prisnienkreuz  (zum  Abstecken  rechter 
Winkel  und  zum  Einfluchten  in  eine  gerade  Linie)  hat  in  neuerer  Zeit  da- 
durch eine  Vervollständigung  erfahren,  dafs  die  beiden  Prismen  nicht  mehr 
fest  mit  einander  verbunden  sind,  sondern  in  eine  beliebige  Stellung  zu 
einander  gebracht  werden  können  und  sonach  die  Möglichkeit  gegeben  ist, 
auch  andere  Winkel,  als  solche  von  HO0  oder  180°  zu  benutzen.  Ein 
solcher  Fall  liegt  insbesondere  beim  Abstecken  von  Kreisbögen  vor.  indem 
man  sich  mit  Hilfe  eines  derartigen  Instrumentes  leicht  in  einen  Kreisbogen 
stellen  kann,  der  durch  zwei  auf  dem  Felde  gegebene  Punkte  (zumeist 
die  Tangentenpunkte)  geht. 

Nach  der  Beschreibung  und  Theorie  des  Instrumentes  werden  die 
Prüfungen  desselben  auf  seine  Richtigkeit  beschrieben  und  sodann  einige 
Aufgaben  über  die  Benutzung  des  Instrumentes  zum  Abstecken  von  Kreis- 
bögen behandelt.  Für  die  Messung  des  Winkels  zwischen  zwei  auf  dem 
Felde  abgesteckten  Geraden  wird  die  Benutzung  von  Winkelmefsinstrumcnten 
oder,  mangels  eines  solchen,  die  Ermittelung  durch  Kettenmessung  empfohlen. 
Bei  der  Unbequemlichkeit,  welche  letztere  Methode  namentlich  in  schwer 
zugänglichem  Gelände  bietet,  liegt  der  Gedanke  nahe,  die  Prismentrommel 
durch  Hinzufügung  einer  Kreistheilung  nach  Art  der  bekannten  Winkel- 
trommeln so  zu  vervollständigen,  dafs  mit  derselben  auch  Winkel  gemessen 
werden  können.  Man  würde  dadurch  in  die  Lage  kommen,  ohne  Aufstellung 
in  dem  oft  schwer  zugänglichen  Winkelpunkte  durch  Messung  der  Winkel 
an  einer  beliebigen  Verbindungslinie  zwischen  den  beiden  Schenkeln  den 
Winkel,  welchen  zwei  Gerade  einschliefseil,  zu  ermitteln,  danach  die  Tan- 
gentenlänge, sowie  die  Lage  der  Tangentenpunkte  zu  bestimmen  und  sodann 
nach  Einstellung  des  Peripheriewinkels  an  der  Prismentrommel  Punkte 
des  Kreisbogens  abzustecken.  Auch  würde  eine  derartige  Prismentrommel 
für  die  häufig  sehr  nützliche  Methode  des  sogenannten  Einrücken*  benutzt 
werden  können.  Hr. 


Catlter.  O.  Kaiserlicher  Telegrapheninspektor.  1.  Aufgaben  aus  dem 
Gebiete  der  Telegraphentechnik.  Zweite  Auflage.  2.  Leit- 
faden zum  Selbstunterricht  im  technisc hen  Telegraphen- 
dienst für  Postgehilfen .  Post-  und  Telegraphenanwärter 
Breslau.    J.  l\  Kern's  Verlag  (Max  Müller)  1888. 

Die  Sammlung  zu  1  enthält  Aufgaben  über  alle  wichtigen  Lehrsätze 
und  Hegeln  der  Telegraphentechnik  und  bildet  eine  praktische  Ergänzung 
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zu  dos  Verfassers  Lehrbuch  des  technischen  Telegraphendienstes.*)  Von 
den  75  gelösten  Aufgaben  entfallen  IG  auf  die  im  ersten  Abschnitt  be- 
handelte Telegraphenbautechnik.  Ks  wird  gezeigt,  wie  man  Gewicht.  Festig- 
keit, Durchhang  und  Zug  des  Leitungsdrahtes.  Durchmesser.  Gewicht. 
Festigkeit  und  zulässige  Belastung  von  Telegraphenstangen,  sowie  die  Wirkung 
des  Winddruckes  auf  dieselben  berechnen  kann.  Die  Aufgaben  17  bis  75 
des  zweiten  Abschnitts  gehören  der  Elektrizitätslehre  an:  No.  17  bis  4*2 
behandeln  das  Leitungsvermögen  und  den  Leitungswiderstand  (Ohm  sche 
Gesetz)  in  zweckmässig  gewählten  Beispielen  über  Widerstandsmessungcn. 
Bestimmung  der  Lage  von  Fehlerstellen  in  Telegraphenleitungen  u.  s.  w. 
In  den  Autgaben  45i  bis  53  wird  das  KirchhoflT sehe  Gesetz  über  Stromver- 
zweigungen  und  seine  praktische  Anwendung  auf  den  Telegraphendienst 
erläutert.  Die  Aufgaben  54  bis  64  dienen  der  Bestimmung  von  Strom- 
stärken und  65  bis  71  der  Bestimmung  der  Konstanten  galvanischer  Kiemente. 
In  den  Schiiiisaufgaben  72  bis  75  wird  die  elektrische  Ladung  und  Ent- 
ladung  in  Kondensatoren  und  Kabelleitungen  und  die  Dauer  des  veränder- 
lichen Zustande*  in  oberirdischen  Leitungen  erörtert. 

Der  Leitfaden  zu  2  soll,  wie  Verfasser  selbst  bemerkt,  den  Postgehilfen. 
Tost-  und  Telegraphenanwärtern  für  die  Selbstausbildung  im  technischen 
Telegraphendienste  ermöglichen,  alles  dasjenige  kennen  zu  lernen,  was  in 
der  Assistentenprüfung  aus  dem  Gebiete  der  Telegraphentechnik  verlangt 
wird.  Dem  vorgezeichneten  Zweck  entsprechend  sind  im  ersten  Abschnitt 
die  wichtigsten  Erscheinungen  und  Gesetze  des  Magnetismus,  der  Elek- 
trizität und  des  Elektromagnetismus  kurz  und  auch  denen  verständlich, 
welche  nur  elementare  Vorkenntnisse  besitzen«  auseinandergesetzt.  Der 
zweite  bis  vierte  Abschnitt,  welcher  den  eigentlichen  technischen  Telegraphen- 
dienst umfafst.  behandelt  in  ebenfalls  klarer  und  fafslicher  Form  die  beim 
Betriebe  zur  Verwendung  kommenden  Batterien,  Apparate,  Verbindungen 
und  Schaltungen,  die  Leitungen,  ihre  Anlage  und  Unterhaltung,  sowie  die 
Beseitigung  von  Störungen  im  Telegraphenbetriebe.  Die  in  den  Text  ge- 
druckten 6S  Holzschnitte  dienen  wesentlich  zur  Erleichterung  des  Verständ- 
nisses und  Förderung  des  erstrebten  Zweckes. 

Die  Ausstattung  ist  bei  beiden  Werkchen  vortrefflich.  Wenn  auch 
zunächst  für  Telegraphen-  und  Postbeamte  bestimmt,  werden  die  verdienst- 
lichen Arbeiten  des  Verfassers  auch  von  vielen  mit  Nutzen  gebraucht  werden 
können,  welche  sich  über  die  Gestaltung  des  Telegraphenbetriebes  und 
die  demselben  zu  Grunde  liegenden  Naturerscheinungen  in  Kürze  unterrichten 
wollen.  Dr.  M 

*)  Vergl.  Archiv  1*87  S.  \V>. 
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StPUve,  HM  Geli.  Rechnungsrath.  Reisetafel  von  Berlin.  Eisonbahn- 
zugverbindungen  in  Landkarteuform  von  Berlin  nach  allen  Landern 
Kuropas.  Berlin  1888.  Julius  Springer.  Preis  1  Mk. 
Es  ist  schon  oft  bemerkt  worden,  wie  schwierig  und  zeitraubend  es 
für  einen  grol'sen  Theil  des  Publikums  ist.  sich  in  der  grolson  Zahl  der 
von  den  Eisenbahnverwaltungen  veröffentlichten  Fahrpläne  und  in  den 
mehr  oder  weniger  umfangreichen  Kursbüchern  /urecht  zu  Huden,  die  für 
eine  weite  Heise  kürzeste  und  am  meisten  geeignete  Zugverbindung  zu  er- 
mitteln und  einen  schnellen  Ceberblick  über  die  darauf  zu  verwendende 
Zeit  zu  erhalten.  Verschiedene  Versuche  sind  gemacht,  dem  Publikum 
hierbei  hilfreich  zur  Hand  zu  gehen.  Wir  erwähnen  in  dieser  Hinsicht 
die  in  dem  deutschen  Reichskursbuch  und  in  den  von  den  königl.  preufsi- 
schen  Eisenbahndirektionen  herausgegebenen  Nord-.  Süd-,  Ost-  und  West- 
deutsehen Kursbüchern  als  Anhang  heigegehene  rebersicht  über  durch- 
gehende Zugverbindungen.  die  besonders  neuerdings  ebenfalls  von  den 
königl.  preußischen  Eisenbahndirektioncn  veröffentlichten  und  auf  den 
größeren  Eisenbahnstationen  ausgehängten  Nord-,  Süd-.  Ost-  und  West- 
deutschen Routenfahrplüne  und  das  von  Bnisch  und  Kothenstein  herausgegebene 
„Berliner  ABC*,  in  welchem  die  Zugverbindungen  von  Berlin  nach  den 
in  alphabetischer  Reihenfolge  aufgeführten  Stationen  Deutschlands  und  den 
hauptsächlichsten  Orten  des  übrigen  Europas  enthalten  sind.  Denselben 
Zweck  verfolgt  die  von  Struve  herausgegebene  „Reisetafel  von  Berlin1" 
durch  kartographisch«'  Darstellung  der  in  Berlin  beginnenden  wich- 
tigeren durchgehenden  Zugverbindungen.  Auf  7  Karten  des  gröl'sten  Theiles 
von  Europa  sind  die  zu  den  verschiedenen  'Pagesstunden  abgehenden  her- 
vorragenderen Züge  nebst  ihren  Anschlufsverbindungen  in  fortlaufenden 
schwarzen  Strichen  dargestellt,  welche,  soweit  sie  in  die  Nachtzeit  fallen, 
verstärkt,  und  sofern  in  den  Zügen  ein  Schlafwagen  befördert  wird,  von 
einer  punktirten  Linie  begleitet  sind.  Die  Verkehrszeiten  sind  nach  Viertel- 
stunden angegeben  und  diese  durch  einen,  zwei  oder  drei  Punkte  neben 
der  vollen  Stundenzahl  bezeichnet.  Wer  Näheres  über  Abfahrt  und  Ankunft 
wissen  will,  wird  durch  eine  jeder  Bahnstrecke  beigefügte  braune  Zahl  auf 
die  betreffende  Fahrplannummer  des  Reichskursbuches  verwiesen.  Hervor- 
zuheben ist  noch,  daß  die  neuerdings  mehrfach  für  das  Verkehrsleben 
empfohlene  Bezeichnung  der  Tagesstunden  mit  den  Zahlen  1  bis  24,  wovon 
für  die  Fahrpläne  bisher  nur  in  Amerika  theilweise  (iebrauch  gemacht 
worden  ist.  auch  in  dieser  „Reisetafeh  Anwendung  gefunden  hat. 

Ob  diese  kartographische  Darstellung  der  Eisenbahnzngverbindungen 
den  eingangs  bezeichneten  Zweck  in  besserer  und  vollkommenerer  Weise 
entsprechen  wird,  als  die  anderen  Versuche  zur  schnelleren  Zurecht  Weisung 
des  Publikums,  mufs  die  Erfahrung  lehren.    Als  ein  Mangel  der  Zeittafel 
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wird  es  voraussichtlich  empfunden  werden,  dafs  dieselbe  die  Zngverhindungen 
nur  für  eine  Richtung,  d.  h.  nicht  auch  für  die  Heimreise  angiebt.  Viel- 
leicht lälst  sich  der  immerhin  beaehtenswerthe  Versuch  auch  nach  dieser 
Seite  ohne  Beeinträchtigung  der  Deutlichkeit  vervollkommnen.  •/. 


Das  Bundesgesetz,  1) et  reffend  die  Arbeit  in  den  Fabriken  vom 
23.  März  1877.  Kommentirt  durch  seine  Ausführung  in  den 
ersten  10  Jahren  seines  Bestehens  1877 — 1887.  Mit  einem  Anhang: 
Kidgenössische  Haftpflichtgesetzgebung.  Bern  1888.  Schmid , 
Francke  &  Co. 

Das  schweizerische  Handels-  und  Landwirthschaftsdepartement  ver- 
öffentlicht in  dem  vorliegenden,  litt  Seiten  in  klein  Oktav  umfassenden,  mit 
einem  alphabetischen  Register  zweckmäfsig  versehenen  Werkchen  einen  so- 
zusagen amtlichen  Kommentar  zu  dem  viel  besprochenen  schweizerischen 
Fabrikgesetz.  Zu  jedem  Artikel  werden  in  chronologischer  Reihenfolge  alle 
amtlichen  Urkunden  hinzugefügt,  welche  seine  Ausführung  zum  Gegenstande 
haben.  Der  Anhang  enthält  die  —  nicht  mit  Erläuterungen  versehenen  — 
drei  schweizerischen  Bundesgesetze,  betr.  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn-  und 
Dampfschift'sunternehmungen  bei  Tödtungenund  Verletzungen  vom  1.  Juli  1875, 
betr.  die  Haftpflicht  aus  dem  Fabrikbetrieb  vom  25.  Juni  1881  und  betr. 
die  Ausdehnung  und  Ergänzung  des  letzteren  Gesetzes  vom  26.  April  1887 
(verifl.  auch  Archiv  1887  S.  749,  869).  Die  Sammlung  gewährt  also  einen 
vollständigen  Ueherhliek  über  diesen  wichtigen  Zweig  der  schweizerischen 
Gesetzgebung  und  ermöglicht  es  jedermann,  sich  ohne  Schwierigkeit  über 
jede  einzelne  Bestimmung  zu  unterrichten. 


Kalender  für  Eisenbahntechniker.  Begründet  von  Heusinger  von 
Waldegg.  neu  bearbeitet  unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von 
Regieruntrsbaumeister  A.  W.  Meyer. 

Kalender  für  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kulturingenieure. 

Herausgegeben  von  A.  Rheinhard.  Wiesbaden.  Verlag  von 
J.  F.  Bergmann.  1889. 

Diese  beiden,  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  mehrfach  in  früheren 
Jahren  besprochenen  Kalender  sind  auch  für  das  Jahr  1889  wiederum  in 
bekannter  und  bewährter  innerer  und  äufserer  Ausstattung  erschienen. 
In  dem  Kalender  für  Eisenhahntechniker  sind  mehrere  Abschnitte,  u.  A. 
diejenigen  über  Mathematik.  Vermessungswesen.  Gründungen.  Strafsen- 
bahnen  neu  bearbeitet  und  erweitert  worden.  Besondere  Sorgfalt  ist  wieder 
auf  die  weitere  Vervollständigung  des  Abschnittes  über  Preisangaben  und 
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Abmessungen  ausgeführter  Bauwerke,  sowie  auf  die  die  Hauptbahnen. 
Nebenbahnen,  Pferdebahnen  und  dir  Fabriken  für  Eisenbahnbedarfsgegen- 
stände umfassende  technische  Statistik  verwendet  worden.  Neu  auf- 
genommen sind  die  „Grundzüge  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Nebenbahnen*. 
Eine  für  viele  erwünschte  Erweiterung  der  Personalstatistik  ist  die  Bei- 
fügung eines  Anciennitiitsver/eichnisses  der  königlich  preußischen  Eisen- 
bahnbeamten. 

Der  Kalender  für  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kulturingetiieure  ist 
in  ähnlicher  Weise  in  einzelnen  Abschnitten  neu  bearbeitet  und  erweitert 
worden:  insbesondere  sind  hier  noch  zu  erwähnen  die  Abschnitte  über 
Hydraulik  und  Hydromechanik,  über  meteorologische  und  hydrologische 
Notizen  und  über  Kulturtechnik. 

Die  beiden  Kalender  verdienen,  auch  in  der  neuen  Ausgabe  den 
Fachmännern  empfohlen  zu  werden.  J. 


ÜEBE  RSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  über  Eisenbahnwesen  nnd  ans  verwandten 

Gebieten. 

Beziat  d'Andibert,  E.   Do  la  nsponsabilite  des  aecidents  dont  les  ouvriers  sunt 

victimes  dans  leur  travail.  Paris. 
Bidrag  tili  Sveriges  ofticiela  Statistik.   L.  Statens  jernvagstrafik. 
Bornhack,  i\   Preußisches  Staatsrecht.    1.  Lieferung.   Freiburg  i.  Br.  .Ä  1,G(> 

ßoulangier.   Chemin  de  fer  transcaspien.  Paris. 

Brentano,  L.   Die  klassische  Nationalökonomie.    Leipzig.  M  1,00 

Cebreland,  G.    Le  conirres  international  des  chemins  de  fer.    Milan  1*87.  Paris. 
Claveland,  P.    Pne  mission  dans  le  Sud  orouais.  Paris. 

Cosack.K.  Lehrbuch  des  Handelsrechts  mit  Einschluß  desSeereehts.  Stuttgart.  .//.  8,<M> 

Hergenhahn.  T.  Berufung  und  Thatigkeit  der  Generalversammlung  der  Aktien- 
gesellschaften nach  dem  Heichsgcsetz,  betr.  die  Kommanditgesellschaften  auf 
Aktien  und  die  Aktiengesellschaften  vom  1*.  Juli  188-1.   Berlin.  M  3,'K» 

Hilse.  V.  Finita  fs  der  Kranken-  und  Pnfallfürsorge  auf  den  Ersatzanspruch  des 
Verletzten  gegen  den  Beschädiger.    Berlin.  M.  1,00 

Interstate  commerce  reports.   Bocbester.  $  .r>,00 

Kecker.  0.   Die  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands.    Wiesbaden  18*8. 

Kupka.  P.  F.   Die  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns  1822 — 1867.  Leipzig. 

Lavallen  et  Molinos.    Le  port  et  le  chemin  de  fer  de  l'ile  de  la  Reunion.  Paris. 

Limonsin.    La  gratuite  des  canaux  et  le  declassement  des  routes  nationales.  Paris. 

Puls,  0.  Der  wirtschaftliche  Werth  der  Mainkanalisirung  und  der  Güterverkehr 
von  Frankfurt  a./M.   Frankfurt  a.  M.  M  2,00 

Railrood  case?.   American  and  English.    V.  81.   Northport.  $  4,.riO 

Kecueil  de  lois,  ordonnances,  decrets,  reglements  et  cin  ulaires  concernant  les  Services 
dependant  du  rainistere  des  travaux  publica  (ancien  recneil  Potiqnct),  dresse 
par  les  soins  de  l'administration  centrale.  Paris. 
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Siim pite,  A.    Les  chemins  de  fer  a  faible  tratic  en  France.  Paris. 
Schobert,  E.    Die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.    Wiesbaden  18*8. 

 Die  Sicheruugswerke  im  Eisenbahnbetriebe.    Wiesbaden  18*8. 

Segerai,  A.    Chemins  vicinaux  et  chemins  ruraux.    Montdidier.  Fr.  5,00 

Soulerin.  L.    Freins  Continus  pour  chemins  de  1er.  Paris. 
Waterstradt,  L.   Rechtskunde  für  Eisenbahnbeamte.    Berlin  1888. 


Zeitschriften. 

A  nnalen  des  deutschen  Reiches.    M fluchen  und  Leipzig, 
isss.    Heft  8/9. 

Leber  eine  Erleichterung  in  der  Personenbeförderung  auf  den  Eisenbahnen. 
Annale*  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 

Juli  m<. 

ha  consolidation  des  terrassements  du  chemin  de  fer  de  Gien  a  Auxerre. 
Rapport  d'ensemble  sur  la  mission  dans  TAmeriquc  du  Nord  en  18SG. 
Bayerische  Verkehrsblätter.  München. 
No.  10  u.  11.   August  188*. 

Zur  Geschichte  des  Verkehrswesens  in  dem  bayerischen  und  dem  an- 
grenzenden österreichischen  Alpengebiet.  Das  Hutter'sche  Kilometer- 
billetsystem. 

Bulletin  de  la  Commission  internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer. 

Bruxelles. 
August  I8ss. 

Les  instullations  atfectees  au  dechargement  des  matieres  pondereuses  et 
notamment  des  charbons.  Relations  internationales.  Renseignements  tech- 
niques.  Les  accroissements  du  reseau  fern5  du  monde  (Les  chemins  de  fer 
du  Japon.  de  la  Binuauie  et  deSiam;  de  la  Chine.  Les  jonctions  orientales). 
Assembler  generale  de  l'l'nion  internationale  permanente  de  tramways. 
Bibliographie  mensuelle. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

Xo  35  bis  41.    Vom  1.  September  bis  13.  Oktober  1888. 

(No.  3.r>  und  H'iA:)  Vergleichender  Uoberblick  über  die  neueren  Lmgestal- 
tungen  der  gröfseren  preufsischen  Bahnhöfe.  (No.  8f>A:)  Der  im  Bau  be- 
griffene ( )l»-.lt- nissei-Kanal.  (No.  .57:)  Sagefürmige  Ladebühnen  vor  Güter- 
schuppen. (No.  30:)  Leber  den  Bau  der  Eisenbahngleise.  Sandwäsche  am 
Milseburgtunnel.  No.  10:)  Empfangsgebäude  de3  Bahnhofes  Düsseldorf- 
Bilk.  Anwendung  und  Betrieb  der  Weichen-  und  Signalstellwerke.  (No.41:) 
Die  Wirkung  <ler  verbesserten  Schneeschutzanlagen  bei  den  Schneestünnen 
im  Winter  1**7  s*. 

Der  Civiliogenieur.  Leipzig. 
Heft  6.  ls^8. 

Grofse  Verkehrsbauten  und  der  Panamakanal. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  HN  bis  »3.   Vom  yr».  August  bis  17.  Oktober  1888. 

(No. es  und  72:)  Der  neue  Hauptpersonenltahnhof  in  Frankfurt  a.  M.  (No.  71:) 
Die  Normalien  für  Betriebsmittel  und  Verbundlokomotiven  der  deutschen 
Eisenbahnen. 
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iKcJt3HiiAopo*Hoe  atjo  (Eisenbahnwesen).    St.  Petersburg. 

(No.  29—30:')  Feher  Mangel  in  der  Unterhaltung  der  Ladekrahne  auf  den 
russischen  Eisenbahnen.  Die  Kabelbahn  nach  System  Otto  Vorrichtung 
für  das  Auf-  und  Abladen  langer  Schienen.  Die  Entwicklung  des  Orts- 
verkehrs in  trrolseu  Städten.  Zur  Kraue  der  Erneuerungsfonds  , Schlafs  in 
No.  31  —  32).  I'eber  Verbindungen  (Assoziationen)  der  Eisenbahnbediensteteu. 
No.  31—32:')  Die  I.okoniotivheizung  mit  Naphta  auf  iler  Ausstellung  für 
Heleuchtunuswesen  und  Naphtaindustrie.  Die  Dampfbreiuse  der  französi- 
schen Westbahn. 

Engineering.  London. 

No.  1182  bis  1180.    Vom  24.  August  bis  VJ.  Oktober  1**P. 

No.  11«»:)  Railways  v.  fanals  North  American  transcontinental  Railways. 
(No.  118.::)  The  Förth  bridge.  (No.  Ut-An  Manchester  ship  canal.  The 
Laucashire  and  Ayrshire  Railway.  ..No.  HS'):)  American  britige  failnres. 
The  Sanlte  St.  Marie  CanaU.  The  balancing  of  locomotives.  (No.  II*-: 
Manchester  ship  i  anal.  The  Table  Kailway  on  the  New  York  and  Krooklyn 
bridge.    (No.  11«»:)    The  »  lntha  loi  k-nut.    Rag*haw's  diaurammeter. 

Engineering  News.   New  York. 

So.  32  bis  41.   Vom  11.  August  bis  13.  Oktober  I8fts. 

(No.  320  l'roposed  elevated  Kailway  in  l'aris.  De  Lesseps  and  the  Panama 
Oanal.  (No.  32  u.  33:)  Points  in  Railroad  construetion  for  yonng  assistant 
engineers.  (No.  330  Electric  traction.  Notes  on  wanning  Railway  cars 
by  steam.  Rapid  Kailway  embankment  construetion.  The  Nicaragua  Caual. 
its  general  features  and  the  results  antieipated  from  its  construetion.  (No. '»3 
und  34:)  Plant  and  machinery  of  Panama  ('anal.  (No.  34:)  Suburban  Rail- 
way stations.  English  Railway  a.  cident>  in  1S.-7.  Covered  way  as  con- 
strueted  on  the  Clasgow  City  and  District  Railway.  (No.  34,  35:")  From 
preliminary  to  track.  (No.  Hl:)  Handling  baggage  in  England  an«!  »>n  the 
Continent.  (No.  3.'?:)  The  Starrm  ca  viatluct.  A  new  nut-lock.  Early 
experiments  on  train  resistance.  Kailways  and  Steam-Tramways  in  Italy. 
Sir  (ieorge  Stephen  s  resignation  of  the  Canadiau  Pacific  presidency. 
Abandoning  unprofitable  Kailway  lines.  Train  and  air  resistance.  The 
payment  of  ticket  commissions.  (No.  30:  )  Railways  in  America  in  IR'U. 
United  States  Kailways  in  Deminutive  force  of  colliding  trains  (The 

Cascade  bridge  and  reservoir  dam).  The  Kailway  record  of  1*S7.  (No.  37:) 
Standard  measures.  New  method  ofelectric  traction.  Projet  tetl  Railway  in 
Asia  minor.  Relation  of  Kailroads  t «»  forest  supplies  aml  forestry.  Weakness 
of  traffie  Association*.  An  English  Kailway  manual.  (No.  3*:)  The  Förth 
bridge.  Standard  speeifications  for  structural  stetd  N.  Y.  Central  and  Hudson 
River  R.  R.  Comparative  growth  of  engineering  societies.  (No.  38,  39.  41  :> 
The  Canatlian  Pacific  Railway.  (No.  3!»:)  The  Transcaspian  Railway.  The 
best  method  of  keeping  field  notes  of  curves.  The  Railways  terminating 
in  London.  (No.  40:  The  laws  of  train  resistance.  The  new  depot  of 
the  Central  Railroad.  The  Manchester  sewage  disposal  scheeme.  (No.  41:) 
Standartl  rail  and  joint  Denver  and  Rio  Orande  Railway.  The  La  (iuayra 
and  Caracas  fable  Railway. 
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Glaser  s  Aniialen  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  5.    1.  September  1888. 

Einiges  über  englische  Eisenbahnen. 
Heft  C.    15.  September  1888. 

Fünfzigjähriges  Jubiläum  der  Eröffnung  der  Berlin-Potsdamer  Eisenbahn. 

Die  Alters-  und  Invalidenversicherung  der  Arbeiter.   Betriebs-,  Alters-  und 

Invalideuversorgungskassen.    Wahl  des  Bodens  für  Maschinenhäuser. 
Heft  7.    1.  Oktober  1888. 

Dampfheizung  für  Eisenbahnwagen.    Die  österreichischen  Eisenbahnen  auf 

der  Jubiläums-Gewerbe-Ausatellung  in  Wien. 
Heft  8.    15.  Oktober  1888. 

Die  transkaspische  Eisenbahn  und  die  geplanten  sibirischen  Bahnen.  Die 

österreichischen  Eisenbahnen  auf  der  .Tubiläums-Üewerbe-Ausstellung  in  Wien. 

HuvKcüop*  (Ingenieur).  Kiew. 

Heft  K.    August  1888. 

Der  Bau  der  Uingehungsbahn  am  Suram  (transkaukasische  Eisenbahn).  Mifs- 
stände  bei  deu  nordamerikanischen  Eisenbahnen  in  1887  u.  88.  (fortgesetzt 
in  Heft  !»). 

Heft  9.    September  1888. 

Die  mechanischen  Anlagen  für  den  Bau  des  Suramtunnel.  (Fortsetzung 
aus  Heft  »i).    Zur  Tarifl'rage.   (Fortsetzung  aus  Heft  t>). 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
September  1883. 

Cable  Railways. 

Monitenr  des  interets  materiels.  Brüssel. 

No.  «»— 70.    Vom  27.  August  bis  1.  October  1888. 

(No.  iü):)  Le  chemin  de  fer  d'Ambaca.  (Congo  portugais).  (No.  77:)  Reseau 
de  l'Asie  miueure.   (No.  7'.»  )    Les  entreprises  des  chemins  de  fer. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  3J1  bis  41.   Vom  18.  August  bis  13.  Oktober  188.8. 

rNo.  33:)  Convenzione  21  gingno  1888  c.dla  societu  delle  ferrovie  Sicule. 
(No.  M3.  35,  3(>,  33,  41:)  Ferrovia  del  Gottardo.  (No.  34,  35,  36,  37:)  Note 
cd  appenti  sulle  ferrovie  Italiane  in  esercizio.  I  raccordamenti  delle  ferrovie 
orientali.  No.  3.'»:)  Prodotti  ferroviarie  (Gingno  ls-sj.  Scontri  ferroviarie. 
(No.  3t»:)  Ferrovie  in  Africa.  (No.  37:)  Treui  direttissirai  da  Milano  e 
Torino  a  Koma.  Ferrovia  Belgrado-Salonicco,  cousiderazioui  commerciali. 
No.  38:)  r/c.st  n  izio  ferroviario  in  occnsione  delle  manovre  nelle  Romagne. 
(ienova  ed  il  (iottardo.  Sul  t rafften  degli  agrumi  (facilitazione  per  l'esporta- 
zionc.  No.  |0:  Ferrovia  Aulla-Lucca.  Ferrovie  francesi.  Risultati 
dell'  eser<  iziti  i>87  delle  sei  grandi  societu.    Riscatto  delle  ferrovie  Belghe. 

Oesterreichische  Eiseubahnzeituiig.  Wien. 

No.  35  bis  43.    (Vom  2<-.  August  bis  21.  Oktober  1888.) 

(No.  3*.:  D»  r  Holzbedarf  der  Eisenbahnen  und  die  Wälder  in  Nordamerika. 
Einheitliche  Scb lagproben  für Eisenhahnmaterialc.  (No.3ö:)  Die  österreichisch- 
linearis«  hen  Tarifkartelle.  (No.  37:)  Hofrath  August  Obermayor  f.  Die 
Verkehrswege  im  Dienste  des  Welthandels.  (No.  ü8:)  Fahrbetriebsmittel 
auf  den  österreichischen  und  gemeinsamen  Bahnen.    (No.  31»:)    Die  Reform 
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der  Abonnementskarten  in  Frankreich.  Noch  einmal  die  Werthnachnahmen. 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juli  1888.  (No.  40:)  Zur  Verdeutschung  der 
in  Eisenbahnwesen  gebräuchlichen  Fremdwörter.  Alters-,  Invaliden-  und 
Reliktenversorgungskasse  für  die  ständigen  Arbeiter  der  kgl.  bayerischen 
Staatseisenbahnen.  (No.  41:)  Die  humanitären  Einrichtungen  bei  den  Eisen- 
bahnverwaltungen. Das  Latowski'sche  Dampf  lautewerk  für  den  Lokalbahn- 
betrieb. (No.  42:)  Dampfsandstrenapparat  für  Lokomotiven.  Die  Be- 
triebsergebnisse der  kgl.  sächsischen  Staat sbahneu  in  1887.  No.  43:)  Zur 
.Statistik  der  Straßenbahnen,    Bewegliche  Stehbolzen. 

Organ  für  die  Fortschritte  de»  Eteenbahnweaens.  Wiesbaden. 
Heft  V. 

Der  Oberbau  der  Königl.  Eisenbahn-Direktion  zu  Cöln  (linkrh.).  der  west 
holsteinischen  Hahn,  der  böhmischen  Westbahn,  der  Königl  Eisenbahn- 
Direktion  zu  Magdeburg,  der  böhmischen  Nordbahn  und  der  galizischen 
Karl-Ludwigsbahn.  Der  Oberbau  der  Königl.  Eisenbahn-Direktion  zu  1'öln 
(rechtsrh.).  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiuands  Nordbahn  uud  der  öster- 
reichisch-ungarischen Staatseiseubahngesellsehaft.  Zur  Berechnung  des 
Eisenbahnoberbaues.  Die  Wirkungsweise  der  Bettung  nach  den  Versuchen 
der  Reu  hseisenbahnen.  Versuche  Uber  Verbundwirkung  bei  Lokomotiven. 
Zum  Ojierschwellenoberhau  der  deutschen  Mahnen.  Die  eisernen  Balken- 
brücken der  Eisenbahnen  im  Betriebe,  ihre  l  eberwa.  hung  und  deren  Ergeb- 
nisse. Die  neue  Sehnellbremse  von  Westinghouse.  Knallkapsel  für  Signale 
beim  Eisenbahnbetriebe. 
Heft  VI. 

Der  Oberbau  der  königl.  württembergischen  Staatsbahnen,  der  ersten 
ungarisch  -  galizischen  Eisenbahn,  der  Kasc hau  -  Oderberger  Eisenbahn,  der 
Altdamm -Oolberger  Eisenbahn,  der  Centraiverwaltung  für  Sekundärbahnen, 
der  Lemberg -Czerno witz -Jassi  Eisenbahn,  sowie  der  grofsherzoglich  hes- 
sischen Eisenbahnen.  Bestimmung  des  Radstandes  lachsiger  Lokomotiven 
mit  gegebener  Oewichtsvertheilung.  Leber  Mineralschmieröle.  Die  eisernen 
Balkenbrücken  der  Eisenbahnen  im  Betriebe,  ihre  Ueberwachung  und  deren 
Ergebnisse.  Schnellzuglokomotiveu  der  schwedischen  Staatsbahneu.  Ver- 
suche über  Verbundwirkung  bei  Lokomotiven.  Leber  die  Verwendbarkeit 
langer  Stahldrahtzüge  zum  Stellen  von  Weichen.  Verstellbare  Ladelehre  für 
Eisenbahnen.  Zahnstangen-Einfahrt  für  den  Oberbau  der  Höllenthalbahu. 
Railroad  Gazette.   New  York. 

No.  33.   Vom  17.  August  lsss. 

Proposed  Simplon  Tunnel.  Trade  centres.  Test  of  Jersey  Central  express 
locomotive.  Fast  trains  in  England.  Missouri  Railroads.  Norwegian  Rail- 
road raanagement.  Through  billing  of  freight.  Wahasli  train  rules  and 
time  table.  Electric  ligthing  of  trains.  Test  of  locomotive  Performance. 
Open-hearth  steel. 

No.  34.    Vom  24.  August  18*3. 

5K)  lb.  Kail- Philadelphia  and  Reading.  The  dill  nut  lock.  Express  loco- 
motive: Caledonian  Railway.  The  Railroads  officers'  Association.  Coucerning 
fast  trains.  Block  signals.  The  Railway  and  Canal  traftic  act,  Jnly 
accidents.  New  England  road  masters  Association.  Speed  of  passenger 
trains. 
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Xo.  3",.    Vom  31.  August  1888. 

Reeonstruction  .»f  the  floor  of  the  St.  Louis  bridge.  Souie  improved  detail» 
in  car  construetion.  The  Bosmann  refrigerator  rar.  Erecting  a  passenger 
locomotive.  Altoona  »hops.  Pennsylvania  Railroad.  Something  about  rail 
joints.  lmprovements  in  Pennsylvania  locomotives.  Passenger  conductors. 
Notes  on  fuel  and  combustion. 

Xo.  3(J.    Vom  7.  September  1888. 

Temporary  switeh.  Southern  Railroads.  Bull-head  and  Hange  rails.  Kail 
tests  and  weight  of  rails.  Railroad  year  1887:  Speeifieations  for  rails.  Tests 
applicable  to  rails. 

Xo.  87.    Vom  U.  September  1884. 

Adda  River  bridge.  Heath  speed  indicator.  «ondola  car.  L.  V.  R.  R. 
Hitchcock  reclining  chair.  Speed  on  curves.  Future  of  traffic  Association». 
Earnings  in  18S7:  Speed  of  passenger  trains.  Harbors  and  waterways  bill. 
langes  of  the  world.    Förth  bridge;  discussions  on  bridge  steel. 

Xo.  38.   Vom  21.  September  1888. 

Robinson— Wharton  switeh.  Sleeping  car  routes  of  Kurope.  Halls  automatic 
t  oupier.  Pools  again.  Fast  freight  service.  Location  of  locomotive  works. 
(ias  fuel  for  locomotives.  European  steel  rail  syndicate.  Illinois  Railroads 
in  1.887. 

Xo.  3S).    Vom  28.  September  1888. 

Erecting  an  English  locomotive.  Why  locomotive  boilers  explode.  American 
bridge  failures.  Uncontrolkd  competitive  rates.  Dividend»  and  earnings. 
August  accidents.  National  Association  of  general  passenger  and  ticket 
ayents.    Bridge  failures. 

Xo.  40.    Vom  f>.  Oktober  18&^. 

Ratio  ol  population  to  Railway  mileage.  Automatic  seal  lock.  Wootten 
express  locomotive.  Pott's  air  brake  travel  register.  Speed  of  the  Scotch 
express.  The  practi<  al  Ii  mit  of  speed.  (iroup  rates.  Highway  crossings. 
Apprenticeship  in  car  paint  shops.    (are  of  trestles.    English  accidents. 

Xo.  41.   Vom  12.  Oktober  1888. 

The  Leslie  rotary  snow  shovel.  The  air  hrake  in  freight  service.  Ten 
years  of  English  Railroad  traffic  Ereetinir  locomotives.  Station  transfers 
Bridge  failures.    The  road  foreman  of  engines. 

The  Railway  Xews.  London. 

No.  12*6  bis  1293.    Vom  2\  Au-ust  bis  13.  Oktober  1888. 

fNo.  I28<i:)  Home  Railways.  The  June  half-year.  Mexican  Railroads. 
The  American  Interstate  Commerce  Law  and  Ponling.  The  Railways  of 
Finland.  Tasmanian  government  lines.  (No.  1287:)  (  anadian  and  American 
Railroads.  Irish  Railways  in  the  first  half  of  1888.  (No.  1287.  1288.  128!»:) 
Report  of  the  Royal  Commission  on  Irish  public  works-Railways.  (No.  1287:) 
Foreign  Railway  bonds.  About  accidents  and  collisions.  Public  opinion 
on  Railway  Management.  Reduced  fares  for  school  children  in  Oermany. 
Railways  in  Sweden.  Improvement  in  rolling  stock.  (No.  1288:)  The  Railway 
Clearing  house  (No.  1288 — 121)2:)  Ronndabout  papers  on  Railways.  (No.  1288:") 
The  coal  supply  of  London.  The  coal  and  coke  traffic  of  the  United  kingdom. 
(No.  1289:)  Railway  receipt*  and  expenditure.  The  cross  Channel  traffic  in 
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the  past  half-year.  American  Railroads  in  1887.  Distance  fares.  Classification 
of  Kailway  fares.  (No.  1290:)  Railway  Clearing  house.  Irish  Railways 
(Report  of  the  Royal  < 'ommission  of  lR*iö  and  ins»;).  American  treatment  of 
En^lish  shareholders.  (No.  1291,  12J»2,  1293:)  The  progressive  character  of 
honie  Railways.  (No.  121>2:)  Trne  development  of  Irish  resources.  The 
coal  traffic  of  London,  (ierman,  Belgian  and  Dutch  Railways.  (No.  1293;) 
Kailway  receipt«  and  expenditure.    History  of  the  Railway  ticket. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 
Juni  1888. 

Recherches  experimentales  des  conditions  de  stabilite  des  voies  en  acier. 
Cheinin  de  fer  ä  Cremaillere  systt-me  Abt.  Locomotive  express  h  roues  libres  de 
la  C'e-  du  Midland  Railway.  Resultats  obtenus  en  18S7  sur  les  reseaux  des 
six  eompagnies  principales  des  chemins  de  fer  francais. 

Allgast  1888. 

Sur  quelques  dispositions  nouvelles  pour  l'enclenchement  et  le  verrouillage 
des  aiguilles  ou  de  signaux.  Un  systime  de  montage  perfectionne  pouj  les 
raeules  artificielles,  en  nsage  aux  ateliers  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
du  Nord.  Essieux  convergents  de  l'union  des  chemins  de  fer  Allemands 
(Vereins-Lenkachaen)  pour  vehieules  de  cheminjj  de  fer.  Statistique  des 
chemins  de  fer  des  Pays-bas  et  de  la  Roumanie  pour  l'exercice  ifW, 

Schweizerische  Bauzeitung. 

No.  6  bis  13.    (Vom  11.  August  bis  29.  September  1*hj=i.n 

(No.  6,  7,  8:)  Note  resumtfe  sur  l  historique  du  percement  des  grands  tunnela 
sous  les  Alpes.  (No.  8  und  9:)  Drahtseilbahn  Burgenstock.  (No.  13:)  La 
France  et  le  Simplon. 

Volkswirtschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  250  und  251.   (Vom  11.  und  18.  Oktober  1888.) 

(No.  250:)  Galizische  Karl  Ludwig-Bahn.  (No.  251:)  Eisenbahnreform. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen-  und  Dampf- 
schiffahrt. Wien. 
No.  99  bis  124.    (Vom  2S.  August  bis  25.  Oktober  1888.) 

(No.  100:)  Eisenbahnzentralabrechnungsbüreau  in  Oesterreich  in  1**7. 
(No.  101  :  i  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juli  1*88.  (No.  102:)  Eisenbahnzentral- 
abrechnungsbüreau  in  Ungarn  in  1887.  (No.  111:)  Provisions-  und  Unter- 
stutzungsinstitut  für  Diener  und  Arbeiter  der  priv.  österreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft.  (Neil«:)  l'ebersicht  der  in  Oesterreich  gelege- 
nen Schleppbahnen  mit  Ende  1887.  (No.  121  und  122:)  Bericht  über  die  Ver- 
waltung der  in  fremdem  Betriebe  gestandenen  k.  k.  Staatsbahnen  in  1887. 
(No.  124:)  Stand  der  Bauarbeiten  auf  den  k.  k.  Österreichischen  Staatsbahnen 
mit  Schlnfs-  des  III.  Quartals  1888. 

Wochenschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenvereius.  Wien. 

No.  35.   (Vom  31.  August  1888.) 

Bericht  über  die  Studienreise  im  Mai  1888.) 
Arohiv  für  Eisenbahnwesen.    1*+*.  ,,3 
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Xypii&jn.  MBHncTopcTM  nyToÄ  cooöweHi*.    8t.  Petersburg  188  s. 

No.  JIM:  lieber  Eisenbahnunfälle.  Die  Schiffseisenbahn  Uber  die  Landenge  Chinecto- 
Nenschottland  in  Nordamerika. 

Zeitschrift  de«  österreichischen  Ingenieur-  nnd  Architektenvereins. 
1888.    Heft  III. 

Das  Bremsen  der  Züge  auf  Eisenbahnen. 

Zeitschrift  für  Eisenbuhnen  nnd  Dampfschiffahrt  der  üsterr.-ungar.  Monarchie. 

Wien. 

No.  86  bis  48.   (Vom  2.  September  bis  21.  Oktober  1888.) 

(No.  36:-  Die  bayerischen  Eisenbahnen.  Die  französischen  Eisenbahntarife. 
Internationaler  Binnenschiffahrtscongrefs.  (No.  37:)  Zur  Wiener  Stadtbahn- 
frage. Die  bayerischen  Eisenbahnen.  August  Obermayer  f.  Derösterreichisch- 
ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Juli.  (No.  38,  30,  43:)  Die  Ausstellung  der 
österreichischen  Eisenbahnen.  ,No.  38:)  Japanische  Bahnen.  Ueber  das  Frei- 
gepäck. (No.  40,  41,  42:)  Das  staatliche  Einlösung*-  und  Heimfallsrecht  gegen- 
über den  konzessionirteu  Eisenbahnunternebmungen.  (No.  30,  40:)  Railway 
and  Canal  Traftic  bill  1888.  (No.  41:)  Internationaler  permanenter  Strafsen- 
bahnverein.  (No.  42:)  Verstaatlichung  der  ungarisch-galizischen  Eisenbahn 
und  der  ungarischen  Westbahn.  Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahn- 
verkehr im  August,  (No.  43:)  Italicnische  Eisenbahnliteratur.  Die  Eröffnung 
der  Mühlkreisbahu. 

Zeitschrift  für  Lokomotivführer.  Nordstemmen. 

Heft  6:  Versuche  mit  durchgehenden  Bremsen  auf  den  badischen  Staatsbahnen. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strafsenhan.  Berlin. 
No.  25  bis  30.   (Vom  1.  September  bis  20.  Oktober  18*8.) 

<No.  26:)  Blassiug's  Straßenbahnwagen  mit  Gas-,  Petroleum-  oder  Benzin- 
motorenbetrieb. Ueber  Trambahnen.  (No.  26,  26, 27:)  Zur  Trambahn  frage  in 
Frankfurt  a  M.  (No.  26:)  Einheitliche  Schlagproben  für  Eisenbahnmaterialien. 
(No.  26,27,28,20:)  Die  Verkehrsverhältnisse  Berlins.  (No.27:)  W.  v.  Lind- 
heim's  Werk  über  Strafsenbaknen.  (No.  27  und  28:)  Die  Schmalspurbahn  von 
Veracruz  nach  der  Stadt  Mexico  über  Jalapa.  (No.  28  nnd  20:)  Die  Kaysers- 
berger  Thalbahn.  (No.  28:)  Die  Strafsenbahnen  Frankreichs.  Elektrisch 
angetriebene  Wagen.  (No.  20:)  Compoundlokomotive  für  eine  schmalspurige 
Trambahn.  Entwürfe  zur  Pariser  Hochbahn.  Ueber  Radreifen  der  Eisenbahn- 
fahrzeuge. Die  elektrische  Grubenbahn  auf  dem  Salz  werke  Nen-Stafsfurt. 
(No.  30:)  Elektrische  Trambahnen  nach  dem  System  der  Hintereinander- 
schaltung.   Motorwagen  von  Benz  &  Co.  in  Mannheim. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  Berlin. 
No.  67  bia  83.  Vom  20.  August  bis  24.  Oktober  188,-. 
•  :  No.G7, 71,75, 83:)  Die  Eisenbahnausstellung  in  Wien.  (No.07:)  Verstaatlichung 
belgischer  Bahnen.  Englische  Eisenbahnen  im  Jahre  1887.  Die  Ob-Waigatsch- 
bahn  in  Sibirien.  Niederländisch-Südafrikanische  (  Transvaal)  Eisenbahngesell- 
schaft. (  No.08:>  Die  schwedischen  Bahnen  im  Jahre  1887.  Krankenunterstützung 
der  österreichischen  Eisenbahnen.  Eisenbahn  Berga-Rottleberode.  Die  belgische 
natiouale  Nebenbahngesellschaff  in  1887.  Amerikanische  und  englische  Güter-  . 
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züge.  Die  Eisenbahnen  in  Brasilien.  (No.  69  0  L>ie  Eröffnung  der  Bahnlinie 
Belgrad-Konstautinopel.  XXIX.  Hauptversammlung  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure.  (No.70:>  Von  dem  dritten  internationalen  Binnensehitt'ahrtskongrefs 
zu  Frankfurt  a  M.  Der  zweistockige  (iüterbahnhof  der  8t.  Pankrasstation 
in  London.  (No.  72:)  Elektrische  Beleuchtung  des  Bahnhofs  Bebra.  Zur  Er- 
öffnung der  Orientbahn.  Franko-Alirerische  Eisenbahngesellschaft.  No.  7:J.:) 
Die  Fremdwörter  im  Eisenbahnwesen.  Paris  -  Seehafen.  Kb-inasiatisehe 
Eisenbahnen.  (No.  74:)  Zum  fünfzigjährigen  Jubiläum  der  ersten  preulsischen 
Eisenbahn.  Die  Straßenbahnen  Frankreichs.  Das  Eisenbahnwesen  in  Kanada. 
(No.75,  76:)  Die  Eisenbahn  Massaua-Saati.  i  No.  75:)  Der  Passagierverkehr 
auf  den  englischen  Bahnen  in  1BS4>  und  1837.  No.76:)  Die  spanische  Nord- 
bahn in  1R*7.  Die  Eisenbahnunfiille  in  Purkersdorf  und  Vöcklamarkt. 
(No.  77:)  Die  Bergbahn  auf  den  Lookout  Mountain  bei  Chattanooga  in 
Tennessee.  Eisenbahn  Volmershausen-Brügge.  Die  Mallet'sche  Lokomotive 
für  (».6  Spurweite.  No.  78:;  Der  Eintlufs  der  Eisenbahnen  auf  die  Stein- 
kohlenindustrie im  Königreich  Sachsen  und  auf  deu  Gesammtkohleuverkehr 
der  sächsischen  Staatsbahnen.  Eisenbahn  Gremsmühlen  -  Lütjenburg.  Die 
Betriebsergebnisse  der  französischen  Lokalbahnen  in  1S87.  Eisenbahn  Jaffa- 
Jerusalem.  Konzessionsertheilungeu  in  Argentinien.  (No.  79:)  Zur  Ent- 
wicklung des  französischen  Eisenbahnwesens.  Die  indischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1887.  (No.  mo:)  Der  Bau  von  Eisenbahnen  in  Oesterreich  nach  dem 
System  von  Abt.  Eisenbahn  Niederwalgern-Weidenhausen.  (No.  81:)  Unter- 
grundbahnen in  grofsen  Städten.  Die  Eisenbahnen  im  Herzogthum  Gotha. 
(No.  82:1  Der  Zollanschlufs  der  freien  Stadt  Hamburg  an  das  deutsche  Reich. 
Das  Radfahren  und  Unglücksfälle  durch  l'eberfahren  in  den  Strafsen  Berlins. 
Eisenbahn  Mayen-Gerolstein.  No.  83:)  Eisenbahnprojekte  im  ostafrika- 
nischen Kolonialgebiet  Portugals.  Amerikanische  Eisenbahnen  im  ersten 
Semester  188*. 
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